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Id ćzasu wynalezienia druku i prpchu^ żaden po- 
mysł nie upowszechnił się w takim stopniu i nie spowo- 
dował tak obszernych prac i znakomitych przedsiewzięść, 
Jak wynalazek użycia pary i wynalazek dróg żelaznych. 
O ile zas odkrycia Xiy i XV wieku wpłynęły na nauki 
* i sztukę wojowania, o tyle pomysły XIX wieku na handel 
i, przemysł działanie swoje wywarły. 

» 

Ważności dróg żelaznych, ich przyszłego rozwinię- 
cia^ przeznaczenia, }ak zwykle ważności wszelkich nowych 
■ utworów i wypadków, jeszcze dosyć ocenić i pojąć nie 

moina. Doświadczenie tylko po znacznym upfywie 

1 
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aasu i o« tridkidi pnesineniach nabyte, przekona: 
ile ttieoceDKmjdi konjści z dróg żelaznych osięgną 
praealjdy naaki, a w ogólności społeczność. System 
budowania dróg ielaznych dalekim jest wprawdzie do* 
skonalości; dopiero pocięty, w szczegółach wielu niepfs- 
wny, jesKie nosi na sobie nowości cechę. Powszechne 
sajęcie się tym przedmiotem, ważne codzien nabytki 
i ulepszenia, mog| w krotce doprowadzić tę gałęź in- 
łenieryi cywilnej do wysokiego doskonałości stopnia; 
a opieka i pomoc ae strony rzędów, jako najdzielniej- 
say ku temu środek, przyczynić się mo£e i powinna. 

Wkałdym niemal kraju, pierwsze zakłady dróg 
ielaanych powstały z przedsiębierczych widoków osób 
prywatnych. Niektóre tei drogi znaczny przposzę 
dochód, inne małe tytko daję korzyść, sę nawet i takie 
a których odpowiedniego procentu spodziewać się nie 
moina. Z tego to powodu budowa dróg żelaznych 
ograniczała się dotęd na wyrobieniu małych przestrzeni 
a tobę niepołęrzonych. Lecz rzędy pojęfy wreszcie 
wałność i pożytek z przecięcia krajów liniami szybkiego 
trantportu: przyszły w pomoc prywatnym, Jub wzięły 
na siebie budowę części dróg nieprzedstawiajęcycb 
beipoirednidi korzyści* 
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Rzeczywiste zyski z dróg żelaznych dopićro przy- 
sdPosć wykaże^ skoro wszystkie cz^ici pojedyacze w ]edn% 
z]^cz| się całość. Przedsięwzięcia tak obszerne, wielkie, 

* 

uwaiane być powinny pod Mrzględem wpływtt na ogói^ 
z pomlnieniem widoków prywatnych, któreby na tćm 
ucierpieć mogły. W krajach gdzie handel i przemysł 
nie rozwinęły się jeszcze do wysokiego stopnia, wtedy 
tylko z dróg żelaznych wykwitnąć może pomyślność, 
gdy ich budową z r|k prywatnych przejdzie pod sy- 
stematyczny kierunek rządów; gdyż te, nie szukając 
w tych przedsięwzięciach źródła zysków, poprzestaną 
raczej na korzyściach pośrednich, jakie z podniesienia 
przemysłu i handlu i powięksąuinia niestałych dochodów 
skarbowych wynikną niezawodnie. 

Drogi żelazne, jako przedmiot uiytku publicznego, 
czyliź nie mają niezaprzeczonego prawa do opieki i 
pomocy rządów? Przecież w każdym kraju istnieją ja* 
kiekolwiek zakłady, z których rząd i lud odnosi pożytek, 
czasem mniej widoczny, mniej wyraźny, bo połączony 
z korzyściami przemysłu, handlu i polityki: przecież 
summy łożone rok rocznie na budowę dróg bitych, na 
mosty, kanały i kommunikacye wodne, nie przynoszą 
odpowiedniego dochodu, tak aby i procent od kapitału 



zwracafy i same ntncymatS sig mogły. Wszelako wj- 
datlći te ponoszone chętnie przez administracyf iiszjfat- 
kich cywilizowanych krajów, s^ naturalnym wypadkiem 
opieki i przezorności władzy rz^dz^cej. Czem£e a^ 
drogi żelazne, jeśli nie najdoskooalszemi drogami kom^ 
munikac^jnemi? (Uibo same niedoskonałe jeszcze). Drogi 
te ttwaiane byó mogf pod wielu względami za' przedsie^ 
wzięcia ircdkuj^ce pomiędzy . spektilacy^ procenłow| 
a dziełem puhlicznem. Większa liż liczba rz^dóW 

. nabrała przekonania: ie chociażby koszt na' drogi ie- ' 
lazne ItrSony nie przyniósł odpowiedniego czystegA 

' dochodu, drogi żelazne jednak budować należy dla 
postąpienia z duchem i potrzeb- czasu. A: kończ^o 
uwagi te, mamy przekonanie: £e jak dzisiaj zastać można 
drogi bite i powozy pocztowe w każdym cywilizowań- 
szym krajd, tak za hit dwadzieścia wszędzie drogi 
Żelaizne i parowozy upowszechaione hęd|. 



(jJzoM z^aun%^ (Jo oaómckct. 



Nin\ przystąpimy do opisania rozmaitych dręg że- 
laznych, dajmy dla łatwiejszego zrozumienia rzeczy, dla 
trafniejszego poj^ia zasada ogólne wyolra^zenie gfów* 
oych szczegółów które do składu drogi żelaznej wcho« 
dzą, a w rozmaitem zastosowaniu charakter czyli wła<» 
soiwość jej stanowią. Szczegółami temi są: parowózyy 
materyały palne^ pochyłości i zakrzywienia dróg, syste* 
mat kolei (czyli ułożenie i utwierdzenie szyn)^ kształt 
szyn, szerokość kolei. 

O Parowozach. 

Siła pary używana do jazdy, stanowi najgłówniejszy 
warunek istnienia dróg żelaznych; parowozy dla nich 
wynalezione, zastosować się dotąd nie dały na drogach 
zwyczajnych; a drogi żelazne przebywano końmi^ po- 
zbawione są najcelniejszej swej zalety kommutiikacyjne], 
szybkości. 
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Gruntowne pojęcie dróg żelazuycL polega na dokfa- 
ilof) inajomoici konstrukcyi pairpwozu i wszelkich 
włisnoici jego, bo ód tego zależy profil, budowa i 
administracya drogi. 

Jakkolwiek budowę parowozu udoskonalono juł 
w szczegółach wielu^ wszakże zaaczna jeszcze ich liczba 
wymagałaby ulepszenia. Szybkość biegu parowozów 
zawisła, jedynie od składu kotła parowego, a ten powinieu 
byó ile możności lekki i o jaknajobszerniejszej po* 
wierzchni na działanie ognia wystawionej. Warunki 
te, jedynie przez utworzenie kotfa ze samych rur osiągnięte 
być mogły. Kocioł taki wydaje trzy lub cztery razy 
tyle pary ile kotły machin zwyczajnych równej powierz- 
chni. Sposób podniecania ognia przy biegu spiesznym 
pomnaża także produkcyą pary, a tern samem siłę paro- 
wozu; trafnie więc na parowozach drogi z Londynu do 
Grenwich dano godło: Fires acąuirit eundo^ (w biegu 
siły nabywa). Gdy jednak przy wjeżdżaniu pod górę 
parowóz dla zmniejszonej prędkości mniej pary rozwija, 
mechanicy dzisiejsi usiłowaniem ci§głegb ulepszania 
mechanizmu d^żą ku jak największemu produkowaniu 
pary w kotle, bo przez to szybkość biegu lub oszczędność 
w paliwie zyskane być może. Z powodu rozmaitości 
oporu powietrza i stosunku w jakim ciężar parowozu 
do ciężaru cif gnionego po drodze niezupełnie poziomej 
znajduje się, korzyść z parowozu jest rozmaite. Siłę 
więc użytkowe nie można tak jak w machinach stałych 
oznaczać, sam^ ilością pracy bez względu na prędkość. 
Z tej przyczyny, równie jak dla niepewności w jakie| 
zostajemy dotęd o rzeczywistej sile parowozów^ ozna* 



t 



( 



czarny tę siłę wymieniając średnicę cylindrów; inne 
bowiem główne części, to jest kocioł i koła^ s§ zawsze' 
stosunkowe do cylindrów. Przyznać jednak należy, iz 
wyrażenie to niedostatecznie opisuje siłę parowozu i 
inne własności jego. Dawniej robiono parowozy o cy- 
lindrach IG -^ 1 1 cali średnicy, stopniowo doszliśmy do 
machin z cylindrami 12 — i3, a nawet i4*-- i5,do 16 
cali. Pierwsze używane s§ dziś zwyczajnie do transportu 
osób, drugie do przewozu towarów. Ażeby porównać 
siłę parowozów z sił| machin parowych nieruchomych, 
należałoby wzi^ść zasadę do porównania, z ilości wody 
jaka zamienione jest w parę; a źe ta ilość (oprócz wody 
w stanie płynnym uniesionej przez parę) czyni na go« 
dzinę 800 "^ 12,000 litrów czyli 200 do 5oo . garncy 
polskich w parowozach zwyczajnych, przeto machiny 
te porównane, z machinami stałemi wysokiego ciśnienia 
(które potrzebuj} do 35 litrów^ blisko 9 garncy, pary 
na siłę jednego konia i na godzinę) miałyby siłę od 
a5 do 60 koni. Znaczne część takiej siły zużywa uci)« 
gnienie samej machiny i zwyciężenie oporu powietrza; 
część ta lubo zmienna i zależna od przyspieszon^o 
biegu, zwykle więcćj jak połowę całkowitej siły wy- 
czerpuje. 

Parowozy uważane co do szczegółów konstrukcyi 
różne s%. Różność ta zawisła mianowicie od liczby 
i średnicy kół. Początkowo urządzano parowozy o czte- 
rech, dziś po większej części są o 6<^^ kołach. Ciężar ma- 
chin o 6<^iu kołach jest nieco większy od czterokołowych, 
prócz tego parowóz o G^^^^ kołach większe w przebywaniu 
linij krzywych przedstawia trudności, bo koła skrajne 
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s| bardziej od sieSie odlegfe; wszakże niedogodoośei 
te bardzo mało zciacz) w porównaniu z korzyściamii 
jfikie wynikają z dokładniejszego rozłożenia ciężaru na 
szyny i bezpieczeństwa w razie złamania jednćj osi, 
^dyź wtedy parowóz łatwiej na dwóch utrzyma się bez 
.wywrotu. Pamiętne nieszczęście na drodze FerscUsJdej 
w maju j8/|a r. głównie wynikło z wywrócenia parowo- 
,zu czworokołowego, w chwili złamania się jednej osi. 
Na drodze z Frańkfortu do Moguncji w miesiącu lipcu 
i84s r. złamała się oś parowozu o ^'^^ kołach; a chociaż 
parowóz ten, wóz zapasowy i pierwszy powóz wyparte 
;z kolei zostały, jednak parowóz nie wywrócił się i bez 
żadnego wypadku zagrzebawszy się w ziemię stanął. 

Od czasu wynalezienia parowozów dla uzyskania 
większej siły, coraz bardziej obiętośó tch powiększano; 
,gdy wszakże szerokość Czyli odległość pomiędzy ko* 
łami pozostawała niezmienną, przeto cały mechanizm 
teraz bardzo jest ściśnięty. Ta szczupłość miejsca na- 
der utrudnia budowanie parowozów, a bardziej jeszcze 
rewizyą i wykonywanie pomniejszych napraw, które są 
częste ; oprócz tego niedozwala nadawać niektórym 
częściom większych wymiarów, pnez co moznaby je^ 
ulepszyć osiągnąć większą szybkość parowozu. Po- 
przestając na szybkości zwyczajnej, moinaby dogodnie 
urządzić mechanizm parowozu na szerokość kolei 5 i sto- 
Py* W parowozach dotąd budowanych ruch tłoków 
jest przeniesiony bezpośrednio na koła poruszające, tak 
ii koła czynią jeden tylko obrót za kaidem ca&owitem [ 

poruszeniem tłoka. Ztąd wypada, źe prędkość ruchu 
tłoka przy prędszej jeździe wi^cszą jest częstokroć ani- 



1 

1 1 



^ 9 «- 



v« 



ieliby bye powinna przez wzgląd na trwałość mecha* 
, niznau; albowiem przy prędkości 5 do 6 mil na godzinę, 
, tłok przebiega 6 do 7 stóp polskich na sekundę (stoso- 
wnie do składu machiny ); a nie powinienby przebiegać 
jak !2 do /( stóp, bo zbytek prędkości tłoka bardzo ni- 
szczy mechanizm. Dla zapobieżenia tej niedogodności 
należałoby powiększyć średnicę kół, przez co nawet 
zmniejszyłoby się tarcie. Lecz takie powiększenie śre- 
dnicy kół, nie może być przed3iewzięte bez powiększenia 
razem szerokości kolei, dla zabezpieczenia parowozu od 
wywrotu {słąbilite laterale). Koła poruszające mają zwy* 
czajnie 5 stóp 10 cali do 6 stóp Scali średnicy, jeieli 
szerokość drogi wynosi 5 stóp. 

■ 

Materiał palny czyli paliwo^ 

Na wszystkich prawie drogach w Europie dó opala* 
lania parowozów używają A:oAj£/, to jest oczyszczonych 
węgli kamiennych. Węglami kamiennemi bez oczy- 
szczenia dla tego palić nie można, źe części ich lotne 
osadzirją się i zanieczyszczają rury kotła. Dd rożnie* 
cania ognia trzeba używać drzewa. Na niektórych 
mniejszych drogach niemieckich opalają parowozy sa- 
mem drzewem, z którego jednak ciepła nie fest dosta- 
teczne do iH>zwijania w krótkim czasie wielkiej ilości 
pary koniecznej do jazdy. Zwyczajny parowóz sześcio« 
kołowy potrzebuje dla utrzymania się w biegu nalciytyin 
około i3o funt koksu na godzinę. 
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Pochyłości na drogach ielaznych. 

Doświadczenie przekonywa, ze dla poruszenia wozu 
ważącego 280 centnarów, na drodze żelaznej poziomej, 
trzeba siły równej jednemu centnarowi, bez wzglądu 
na opór powietrza; czyli źe opór pochodzący z tarcia 
osi, kół w panwiach i z tarcia kół na szynach, wyrów« 
iiywa zlif części całego ciężaru wozów. Wjezdźaj|e pod 
górę, oprócz powyższego oporu należy zwyciężyć siłę 
ciężkości, do czego trzeba sify będącej w takim stosunku 
do ciężaru, w jakim jest wysokość równi pochyłej do 
jej długości. 1 tak: do pocięgnienia tego samego wozu 
wazącego-aSo cent. po równi pochyłej, mającej na wy- 
sokość 7^7; długości, potrzeba siły: i^ na zwyciężenie 
tarcia ^f^^, a° na zwyciężenie siły ciężkości ^i^, ra- 
zem Y^Ts ^^y^^ ^^^ ^^^y ^y^^ ^^ ^^ poziomie. Na porusze- 
nie więc tego samego wozu po równi pochyłej, mającej 
nachylenia rhs^ potrzeba siły 3 razy większej jak na po- 
ziomie, i tak następnie. Z tego okazuje się: ze bez 
i^zględu na opór powietrza i ciężar samego parowozu^ 
ładunek parowozem na poziomej drodze pewną prędkością 
ciągniony, zmniejszyć należy o połowę na równi po* 
chyłej yj^, a o dwie trzecie części na równi pochy- 
i^lfhs ^ *• d.— Trudniej oznaczyć ogólnie o ileby stracif 
na szybkości parowóz wstępujący pod górę, jeśli nie 
zmniejszymy ładunku; w tym przypadku bo\viem wzgląd 
mieć wypada na siłę machiny, na prędkość jaką przy- 
jęliśmy na drodze poziomej, i na długość spadku. 

W praktyce jedynie parowozy przeznaczone do wo- 
żenia węgla lub innych materyałów, obciążane bywają 
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całkowitym ładunkiem, jaki dan^ prędkością uci|gn)G, 
mog) na poziomie; parowozy te przebywają pochyłości 
moiejszą prędkością, albo niekiedy otrzymują w pomoc 
parowóz drugi, jeżeli pochyłości są wielkie. Parowozy 
zaś u2ywane do przewozu podróżnych, mają ładunek 
daleko mniejszy od ciężaru jaki żądaną prędkością ucią* 
gnąc mogą: używają zatem na drodze poziomej tylko czę- 
ści swej. siły, a za zbliżeniem się do równi pochyłej roz- 
wijają tę siłę w zupełności; to jest: konsumują jak najwię« 
kszą ilość paty i nabywają tym sposobem zbytek prędko- 
ści, który łącznie ze zbytkiem siły, od opóźnienia biegu 
chroni. Wjazd pod górę jest jeszcze ułatwiony tą okoli* 
cznoścIą,wypływającąze składu parowozów:że zwolnienie 
biegu powiększa chwilowo siłę machiny, powiększając 
ciśnienie pary. Skutek ten jednak wkrótce ustaje, bo 
w miarę zwolnienia biegu^ rozwijanie ' pary słabieje.. 
Prędkość biegu zatem na spadkach wielkich i długich 
znacznie się zmniejsza. W takim przypadku, dla utrzy- 
mania stosownej prędkości, uzyó potrzeba parowozu 
pomocniczego, który zaczepiony i odczepiony być może 
bez straty czasu, a nie pociąga za sobą, osobnych kosztów, 
gdyż zarazem może posiużyć jako machina zapasowa 
i tak zawsze w pogotowiu potrzebna. 

Z tego cośmy powiedzieli o parowozach, widoczna 
jest, że przez stosowny rozkład spadków ułatwić można 
ruch na drodze żelaznej; Równia pochyła dosyć zna- 
czna, jeżeli następuje po spadku, niezrobi uszczerbku 
w prędkości, gdy przeciwnie położona za innemi liniami 
wspinaj ącemi się, zrządza potrzebę nowej siły. 
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Zakrzywienia dróg ielaznych. 

ćelem nadania ezęściom ruchomym wozów jak- 
największej trwałości i aby zapobiedz wąchaniu, osa* 
dzono koła stale na osi^ a ta obraca się w panwiach 
utrzymujących j§ w jednem położeniu normalnem; 
z tego pochodzi: £e w przejeżdżaniu po liniach krzy- 
wych^ koło od- strony zewnętrznej łuku, które przebywa 
drogę większ| jak koło od strony wewnętrznej, ślizga 
się przy obracaniu, a nadto oś niebęd^cą w kierunku 
normalnym do łuku, złamać się moie. Prócz tego 
siła odśrodkowa przyciskająca wozy do szyny zewnętrz- 
nej działa na ich wyparcie z kolei • Niedogodności za- 
tem na łukach drogi s%: źe opór się z.większa, koła 
się niszczę, osie łatwo pękają, wozy wyrzucone mogę 
być z kolei. Lubo niezupełnie, w większej jednakże 
części niedogodnościom powy2szym zapobiega się przez 
urządzenie następujące: dzwona kół wyrabiają się stoż- 
kowato, a szyny rozsuwają się tak, źe szerokość między 
niemi jest większą o a cale od szerokości pomiędzy 
brzegami kół; nadto przeciw sile odśrodkowej szyna 
zewnętrzna ' nieco podniesioną bywa. Skutkiem tego 
urządzenia, koło zewnętrzne przyciśnięte siłą odśrod- 
kową do szyny, biegnie po średnicy swej większej, we- 
wnętrzne po średnicy mniejszej. Uważać jednak trze* 
ba, ie stózkowatość kół sprawia na całej drodze w kie* 
runkach prostych poruszenia wąchające łatwe do uczucia 
w powozach, bardzo nieprzyjemne, a budowę drogi 
osłabiające. 
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Systemat kolei. 

Znaczna jest liczba systematów kolei; dadz^ %i^ one 
odnieść do dwóch gfowniejszych: 

1^ Systemat na podporach przerywanych. 

a® Systemat na podporach ciągłych, {supports 
discontinus et continus). 

Pierwszy system vprzyjęty jest powszechnie w Au- 
gili i w Niemczech^ a wyłącznie w Belgii; drugi używany 
zwyczajnie w Ameryce, a niekiedy w Anglii. 

Podpory przerywane. W systemacie tym, szyny na 
kostkach kamiennych lub beleczkach poprzecznych dre* 
Wnianych (*) w pewnych odległościach spoczywają. 

Wybór jednego z tych materyałów na podpory, 
zależy od natury gruntu, przeznaczenia drogi i ceny 
materyału: jednak na drogach, gdzie szybkość jazdy jest 
wielka, pierwszeństwo dać należy poprzecznicon dre- 
wnianym, bo spajają mocno linie szyn, a jazda po ta- 
kiej kolei jest bardzo łagodną. 

Kostki kamienne^ tylko na drogach przeznaczonych 
do powolniejszej jazdy, i na stacyach gdzie jazda zawsze 
jest powolna, a ciśnienie parowozów zatrzymujących 
się wielkie, uiyte być mogą. Co do ciężaru szyn i od- 
ległości podpór, te różnie się zmieniają i tak: szyna która 
jest zwyczajnie długa stóp i5, podpartą by wa 3, k^xA^ 
5 razy w miarę jej ciężaru; z czego wynikają trzy ro* 
dzaje utwierdzania szyny. 

i 

« 
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i) Szyna podparta co 3 stop;, która vaiy okofo i5 
do iSfiiDt. na i stop^ polska. 

a) Szyna podparta co 4 stopy waźyd powinna la 
do nĄ funt. na i stopę, (taki rodzaj zwyczajny jest w An- 
glii). iNakonlec: 

3) Upowszechniający się znacznie od pewnego czasu 
podpierania szyn co 5 stóp; a szyna taka waiyć po* 
■nfitiDA pkolo 37 funt. na i stopę poIsk|.' 

Podpory ciągłe. System podpór ciągfych jest na- 
śladowaniem konstnikcyi używanej oddawna w kopal- 
niach etc. Szyny spoczywają cał| sw^ długojci^ na 
legarach drewnianych które aby się nierozsuwały zwi|- 
zane s| poprzecznicami. Takie połączenie legarów po- 
dłużnych i poprzecznych tworzy doskonała podstawę 
i mo£e bezpośrednio spoczywać na ziemi. Spód lega- 
rów i poprzecznie powinien być na jednej płaszczyźnie, 
dla jednostajnego cpieraaia się na gruncie. Nie zawsze 
jednak zachowywano tę ostrożność, kładąc po prostu 
podłużne legary na poprzecznych. Systemat taki lega- 
rów podłużnych na poprzecznych widzieć tnoina w An- 
glii na drogach Great -'Western, Croydon, Ulster, 
i na części z Manchester do Bolton, w Ameryce na 
wielu drogach, a w Niemczech na drodze z Lipska do 
Magdeburga, z Wiednia do Neusladt, z Heidelberga 
do Manheim. Ciężar szyn układanych na legarach 
DoJłu£nvch wynosi od i5 do 18 funt. na i stopę, 

lent. W Anglii, .Belgii i Niemczech, zwy- 
y szyn układane są na warstwie piasku lub 
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żwiru. Warstwa ta której grubość jest od ^ do i^ stopy 
tna na celu: 

1} Osuszyć drog^y przepuszcza j|c wodę deszczowa 
na boki^ do rowów. 

a) Ułatwić naprawę i podnoszenie legarów przez 
podbijanie piasku. 

3) Nadać całemu systematowi sprężystość potrze- 
bna dojazdy. Aby pierwsza osięgnąć korzyść, piasek 
lub żwir. powinien być wolny od wszelkich części gli- 
niastych, któreby utrudniać mogły przeciekanie wody. 
Jest to rzecz- tak wazn§, ze często same Towarzystwa 
w Anglii, a w Belgii rz^d sam, dostarczają przedsie* 
biercom piasek, dla zapewnienia się^ o dobroci użytego 
materyału: i to właśnie w wielu miejscach przyczynia 
się do powiększenia kosztów budowy. W ogólności 
fundament miękki, elastyczny, koniecznym jest do osi|- 
gnienia łatwćj jazdy; można się o tern przekonać 
w przejeździe po nad murowanemi drogociągami, po 
których jazda jest tward§ i trzęsącą. Okazuje się 
ztąd, jak doświadczenie pod tym względem przeciwne 
jest zupełnie teoryi niektórych uczonych, którzy kładli 
za warunek dobrej drogi, aby była zupełnie stałą, bez 
żadnej sprężystości. Dawniej używano także na fun- 
dament zamiast piasku, kamieni tłuczonych; środek ten 
wszelako,' dogodny dla ścieku wody, nie przyczynia 
się dosyć do sprężystości i dla tego zupełnie już zarzu- 
cony został. Zapuszczanie fundamentu w koronę dra- 
gi i urządzanie kanałów odciekowych, także z używania 
wyszło. 
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o szynach* 

Szyny równoległe (parallel raih) (*) wyraźniej 
mówi^c^ jednostajną wysokość majach, podzielić co do 
kształtu można? na potrzebujące siodełek i mogące się 
bez nich. obejść. Szyny te opatrzone są ]ednym albo 
dwoma brzegami. W szynach dwubrzeznych cząść 
żelaza uiyta na brzeg dolny powiększając objętość 
i koszty nie przyczynia się stosunkowo do tnocyi lecz 
szyny te doblrze połączyć się dają % siodełkami, z czego 
wynika łatwość układania kolei, nadto ino2na je używać 
oa obiedwie strony: cbociai nie po starciu, bo zużycie 
jest bardzo powolne, to przynajmniej gdy przez przy* 
padek nadwerężony zostaje brzeg górny. Te są powo- 
dy, źe szyny o dwustronnych brzegach przed innemi 
na pierwszeństwo zasługują i coraz więcej się upo- 
wszechniają. 

Szyny bez siodełek używające się, są dwojakie: to 
jest, zaopatrzone podstawą szeroką, zwane Amerykań- 
skie, Fignolle?^ i szyny które mają przecięcie w kształ* 
cie podkowy Brunella zwane. Obadwa te kształty, 
szczególniej pierwszy, na wielu drogach nowszych za- 
prowadzone, dowiodły korzystnego szyn takich uiycia* 

(*) Kie mówimy wcale o dawniejszych szynach brzuchatych {fisch 
bellied') których wysokość powiększa się od punktu podparcia ku 
środkowi; nie odpowiedziały one spodziewanej oszczędności, bo do-^ 
świadczenie okazało, £e przy podparciach musiano dawd^ je |p:ub* 
tze nii to z początku zdawało się. Przez to zgrubienie zaiS, szyny te 
mało sif co do wagi od równoległych rółniły, a miały przeciw 
•obie wysokoló ceny z niełatwego wyrobienia wynikającej, trudność 
w ustawieniu i niemołnośó bliłszego lub dalszego umieszczenia 
oporów: zupełnie wi(c ksztołt ten zirsucono. 
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ttdzewienifl szyńii to jest niedokwdszótiie się ich po« 
l^ierzchai, bardzo jest rozmaite i odróinych okoliczności 
zależy. P. Nasmyth Inźenier w Manchester udzielił 
P. Aragp następujgce spostrzeżenie: jeieli kolej prze- 
biegana jest w dwóch kierunkach przez lokomólywy i 
wagony, wtedy szyny bardzo się prędko rdz^ pokry- 
Waj^; jeżeli zas osobna est kolej dla odibod/c^ryi h 
a osobna d^la przybywających powozów, wtedy niezna- 
cznie tylko niedokwasza si^ powierzcluiiar I tak: szyny 
drogi z Lwerpool do Manchester nie pokryty się rdz^ 
przez lat 7, gdy temczasem szyny drogi z Blach^ąll do 
Lohdjfnu^ po którycli na przemian od wschodu ku 
zachodowi i od zachodu ku wschodowi przebiegają 
powozy, bardzo prędko rdzewiej.^. P. Nctsmjlh śgdzi, 
2e teki szczególny wypadek jest skutkiem wpływu ele* . 
ktryczności lub magnetyzmie {Comptef rendus i%t\^f i^ 
^emest N. 8}. 

iSzero^ość hoteu ' 

f m 

Na większej częici dróg angielskich kolej pomiędzy 
lizynami ma szerokości 4 stopy 8i cala, to jest: 5 stóp 
polskich. • 

Taką samą szerokość przyjęto na drogach belgijskich 
i niemieckich^ Oto są przykłady różnych szerokości 
kolei. 

Z pomiędzy dróg angteUkich, droga zŁondyau dd 
Yarmoulb[[5 sŁóp^ma szerokości. 
Z Dundee do Forfar^S ^ stóp» 



£Biteoł 4o EiMśr 7 stóp. 

^ PMiMblufa ilo Carskiego Si^h 6sl6p 4 alu 

Dog^oddosct ): rozszeirsenia kolei S): 

t) ie łattriej ttioina pomieścić róioc części parowo* 
feu i ^ać im większe łnymiary. Łatwiejszy do tych 
ttcfilci jeiBt przystęp podczas naprawiania i przeglądania^ 

n) Zemoina powiększyć średnicę kółbezpomnoŹenia 
wyWfótnoisci wozów (slabilite leUerale). 

3) Moina spuścić korptts i środek ciężkości powo^ 
t&w i Wagonów* 

Przy szerokości kolei pięciostopowej, koła ponlssaji^ 
ce parowozów^ niajg 5 stop locaii najwięcćj 6'4' śre- 
dnicy; za powiększeniem srzerokości kolei do 5'6''flioifla« 
by bez niebezpieczeństwa dać kn średnicig 6'4''do 7 stop* 

Toi iflMo powiedzieć woina td powozftich t>5obo» 
wych. Powozy te z przeznaczenia swojego szerste od 
kolei zwyczajnej, dla pomieszczenia dostatecznej licz* 
by osób , nie mogą mieć kół o wielkich średnicach; 
mniejsze zaś koła zwiększają opór, a przytem, albo pudht 
jak w Anglii wyniesione być muszą po nad koła« przez 
€0 środek ciężkości przypadając zbyt wysoko, powiększa 
trzęsienie i koszta utrzymania, albo jak w Belgii zapu*" 
szczane są w wydrążenia u spodu pudła, co jest nlewy 
god«ići» dła podróinycfi. Chcąc wszystkich tych nie- 
(fogodaości umknąć, nalegałoby pudfo zawiesić pomiędzy 
kołami , a na to potrzebaby rozszerzyć kolej do 60. 
Xaki0 jadnak focazenrceate k<^ei pociąga «a sobą większe 
koszta budowy i więkscą trudność w prsebywattid łtt' 
"^w zakreślonych małytn promimiem. 



w 19 ^ 



Z tego colmy powiedzieli wypada: źe szerokoió Si 
stppy^ która jest dostateczną do należytego urządzenia 
mechanizmu^ dozwala większej średnicy kół, a niewiele 
wpfywaó będzie na zwiększenie kosztów budowy, zdają 
się być najkorzystniejszą. 



««• 



^^®^^ 



OADiAmiou 



Od roku 1834 Anglia znaczniejsza część rachomytli 
kapitałów na Łttdawę irog żelaznych obraca. Po kilku 
limach walfljch> drogi takie juź ukończono, po wielu 
inn}xh budowę rozpoczęto, a projektowanych jest takie 
niemało. Większa ezęić okończonych dróg piękne nie- 
sie zyski, acłtociai drogi te fako najprzód budowane 
8| w ogólności najlepsze i najkorzystniejsze^ wszelaka i 
drogi dziś budowane rolcuj^ dostateczny przychód. Ma 
Wprawdzie Anglia i drogi, zaledwo słaby przynoczące pro- 
tent od wyłożonego kapitału; lecz to pochodzi ze zbyte- 
cznego przy budowie nakładu ^ z hojnego uposaienaa 
tiiektórych okolic W 'drogi żelazne, albo tei z przyczyny, 
ke drogi te nie twone^e porządnego systemu, bezsku- 
teczne pomiędzy 8ob§ utrzymuję wapófeawodnictwo* 

Cała Wielka Brytania liczy teraz 80 dróg żelaznych 
lAońcKonych f nb w l^ndowie będijcych. Drogi te maff 
razem Z^oa werat długości, z których w samój Anglii' 
|est 3,000 werst. Ukończpnycti dróg być .mole okdtó 
tkj&oo werst a Soo w budowie. Są to drogi o sihr pa- 
rawej: dróg żelaznych konnych nieliczyliśmy wcale. 

Forównawszy liczby powyższe z ludnościf W. Bry- 
teniij która wynosi a5 milionów, i shidnoiei) Anghi 
1 4 milionowe, wypadnie: na milion nMaadiań^^ Brytmii 
1 36^ na milion mieszkańców Anglii a t6 werst droj^. 
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- Kapitał według upoważnienia rządu ti2yć się ma- 
jfcy na budowę dróg powyiszych wynosi 54,778444 
funtów szterlingów czyli 2,1^1,537,760 złp. to jest 
338,730,664 rubli sr. 

Znaczoiejsze drogi angielskie podzielić można na 
10 linii głównych, zktoremi pot|czone są inne drogi 
pomniejsze. Ośm linii głównych rozchodzą się jak 
promienie od Londynu, a dwie linie przecinają Anglią 
w kierunku od zachodu ku wschodowi ^ jak okazuje 
następujący 

WYKAZ 
dróg żelaznych zbudowanych lub w budowie będących. 

(*) oznacza drogf nieukończon^ jeszcze. 



Dłu. 

goś6 

went 



Czas 
budowy 



itŚ(istern»Cotinties railwaj 

z Londynu na Rotnford, 

Chelm^ford^ Ipswich, Nor- 

' wichy Yarmouth, z odnoga- 
mi 

2. South^Eastern 

z Londyuu na Graanwicb 

Groydon 

Tunbridge, DoTer . • . 

3. Z Loiicfyuu do Brighton 

l» South' fFestern • • . 
'z Londynu na Kinigston, 
Winchester^ SouŁhampton, 
Portsinouth • • • . • . 



5. Cirtat-Weitern 
s Londynu. . na Reading, 

Swindon, fiath, Bristol . 
Bristol, Taunton, £xeter • 
Odnogi do Bradfort, Oxford 
- - 



325 



18S2 



18,0 1837^38 
108 1835 
68 \840 



130 



18S0-«4l 



172 
114,4 
20 



1838 



Uwagi 



Do Gręeinrich w dł. 

* O werst na arka- 
dach murowanych; 
przecina Londjn w 

* w dług. 2 werśt. 
£qczy Londyn* z 

przystania przez 
wyspę WIgbt za- 
słoniętą, która do- 
godna i^^^ ^'^ han- 
dlu nadbrzeinego, 
zamorskiego i dla 
wojen, marynarki. 

* (czyni proc, i\ g) 
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li* 



Ołu- 

werst 



CsAt 

budowy 



Uwag i 



Odnogi Cardifr.Tidvil . , 

Łanelly-ŁaiidHo* • 

inne •••«•• 

Sw!ndon« CheltenhAin^Gló- 

c«st«ry Worcester^ Birming* 

hain •••••• 

6* Grand- Janction 
z Londynu do Birmingham 

Birmingham*Newton • • 
Liverpool -Mancliesler • 

Kewton, Preston • • • 
Manchester, Stafford • . 
Crewe, Chester, Liyerpool 
Preston, Wyre^ Boltoo i in- 
ne odnogi • 4 • « • 
7« Północna do granicy 
Szkocki/j 
Midland^Connties, Rugby^ 
Derby,,Lejcesterf NoŁing< 
ham, ••••••'• 

I>erby9 Leeds • • • • 

Leedsy Tork eto 

Tork, Darlington, Durham, 
Newcastle • • • , • 
Birmingham 9 Derby • t 
Manebestw*, Sheffield t # 
Stockton^ Darlington • • 
Clarence, Swanington^ 
Cromrord, Rotherbam, 
Hartlepool i inue odnogi • 

8. SS Londynu kuCamhridge 
Do BiBchops*Slortford • • 
O. Z Liyerpool do Hall 
Manchester, HalifaSf Leeds 

Leeds, Selby, Hull * • 

10. Marrporł\ CarlisU^ 

Newcastfe sur Tyne, North. 

Sields, Sunderland • > 

W Londynie Gommercial 

railwaj ••...•. 



88,4 
43 

17^8 



135 

leo 

124,7 
40,4 

07,4 
08,8 
53,5 

12S 



1830—40 



1838 



>0,2 

100,2 

88,4 

112 
72 
01,4 
00,5 



1834^37 
1820—30 



£^csy port znakomi* 
ty z ikuiniamj, ' 



Wybudowana z wiel* 
kim przepvohem. 

}£^czy iiiijlodniej 
sze miasta Anglii, 
Kurs akcyi 200 g. 
1838 

— I* Załoiona dla skr^S- 

1830<^O cenią kommunika* 

cyi z Manchester 

I Birmingham do 

Londynu* 



1830—40 (ciynl 4| f). 

1840 
1830-40 



1840 
1830—41 

1825 



388,01828—40 



Akcyi 



sa tto. 



U 

75 
70 



183<7 
4,7 



8000,7 



1840 

1880—41 
1834 



,1880—41 
1840-41 



(czyni O J). 

Dla połączenia skła* 
dów Komp. Ind. 
ze środkiem miasu 
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Szkocya* 
l.Edinbourg, Glasgow, Pdi- 
sUy, Kllmarnocky Ayr • 
Odnogi • • '• . • . 
3. Forfar, Arbroath, Dundee, 
Coupar^ Glamis • . • 

Irlandya. 
UKłngstown^ Dablin . • 
2. Belfasty Aimagh • • • 
S. Dnndalk etc 



Ogółem lyerst 



Dłu- 
gość 
werst 



Czas 
budowy 



Uwagi 



154.8 
53«4 


1828^40 


81 »5 


1836—30 


280,7 


8,4 
4t,0 


1Ś34 

1830 

• • • • 


102,5 

• • • 



* 



3,403. 



Spadki t rówrie pochyłe i łuki na ty oh drogach. 

Spadki na niektiSrych drogach np« Preston^LanemHtr^ York^ 
nie przechodzą ^^jg^^^Londyn-Birmingham, Dethy^ Manchester^ 
. Birmingham p Midland • Counties ^7. Na drodze South- W €• 
' Stern yf^ na 5| werst. — Bristol • Exeter •^fir na 7} went, New 
eastlct Carlisle ^}^ na 5} werst -* Liverpool • Manchester ^ 
na 2| werst . — Spadki te przebywane są parowozami przewoiące* 
mi osoby wielką szybkością. . 

Równie pochyłe opatrzone machinami stałymi mają od -^ do 
^ spadku* Na drodze JEdinbottt*g'Glasg6w, w t^m ostatnióm mie- 
.icie znajduje się równia pochyła, dwie wersty blisko długa- z dwóch 
c2c^ci zło£ona, ze spadkiem ^. Na drodze Birmingham*Gloce» 
ster w stacyi Broms'grove p równia ^pochyła, długa 8 werstj ma 
spadku A- 

Go do łuków, wszystkie prawie zakreślone bywają wielkiemi 
^promieniami; zdarza ją. się jednak ^wyjtitki od [tego prawidła np. na 
^drodze London • Birmingham fest łuk promianiam 900 sfini pol« 
, (880 Tard) zakr^llony. 



• <^ • 4> i>*^*»« ^^ ^^•^ " 
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I. Towarzystwa. 

Udzielanie przjrwilejów na budowę dróg żelaznych 
vi Anglii^ naleSy do izb prawodawczych; a prócz zatwier- 
dzenia królewskiego, jakiemu ulega kaide prawo, władza 
lyykonawcza wcale się w ten przedmiot nie miesza. ' 

Ze zaś w Anglii nióma władzy administracyjnej do 
robót publicznych, któraby po wydaniu pozwolenia na 
budowę drogi żelaznej, mogła Stanowic o kierunku 
linii iinny<;fa szczegółach wykonania dotyczących, przeto 
sam Parlament przy udzielaniu koncessyi wchodzi za* 
razem w szczegółowy rozbiór budowy i zastrzega aby, 
wyrobienie drogi podług planów nastąpiło. 

Z iąi pochodzi, ie z lada projektem ogófowym wy- 
stępować nie :nu>zna, bo tylko są przyjmowane projekta ' 
dokłladne i szczegółowo wypracowane. 

Wszystkie drogi ielazne Sngielskie budowane s^ ' 
przez Towarzystwa Akcyonaryuszów, zawiązujące się 
V tym celu. Zobaczmy jlikie są watunki istnienia, i 
obówięzki tych Towarzystw. ' 



I. Fundusz i odpćmedj^ialnoJd. 

Towarzystwo nie uzyska przy wileju, dopóki nie zbie- 
rze podpisów na pięć szóstych części całego kapitału 
zakładowego, i dopóki i o od sta tego kapitału nie ztoiy 
w Banku publicznym. Prócz tego akeyonaryusze zfozyć 
powinni kontrakt zwany parlamentowy, na mocy któ- 
rego obowiązują się płacić bez zawodu 'akcye. WoU 
ność jednak sprzedaży akcyi jest zachowana; w tym 



przypadku nabywca bierze oa siebie obowifzek wnoszenia 
raty, 8przeda}§c7 zaś od wszelkiej odpowiedzialności 
jest wolny. Nie moina zaś spraedać akcyi bez uiszczenia 
poprzedniego wszelkiej zaległej naleiylości. Tym spo« 
sobem akcye stają się ruchome, to jest przechodzić 
mogi z ręlli do r^i. Jeieli akcyonaryusze nie wno* 
m% wymaganej naleźytości. Towarzystwo moie ich 
znaglić środkami prawnemi do zapłacenia raty z pro* 
centem 5 i; moie takie w pewnych przypadkach skon* 
fisko wać akcye i sprzedać je na wtasn| korzyść, (a). 

9. Kaucya. 



Towarzystwo obowiązane jest złoiyć kaucy) wyno* 
sz|C{ najmniej t^ kapitału zakładowego, a to nie na 
pewność wykonania robót lecz dla zabezpieczenia kosztów 
iostrukcyi czyli robót przygotowawczych. Towarzystwo 
jeżeli nie ukończy drogi na oznaczony czas, utraea 
przywilej, zostając wszakże przy własności i posiadaniu 
ukończonych jui części drogi. Ńie trudno wszelako 
przewidzieć, ze gdy Towarzystwo po dwóch lub trzech* 
letnich usiłowaniach, wyda kilka milionów iłotych na 
studia, to jest: rozmiary, niwellacye, obliczenia i koszta, 
jakie rozpoznanie projektów w parlamencie za sobf po- 

(k) w Prnsssch priwo s d. S Ustopada ISSS r. pnepisało t jstoft 
^inrowsxy. Pierwszy akcyonaiynn czyli podpisujący się aa altcy) 
odpofi^iedzialny jest w kafdym* przypadka za dO§, a jeleU spnada 
akeyą po «isacieii!a li] kwoty, Towatzystwn aofUwtopy jest wybdr 

«^7iaa« go WiodpowledzUanośei nadal, lob pistnitl^ j^ aa ^np^JI* 

eego. 
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ciąga, dosyć jest iiiteressowanem aby dokonać dzieła^ 

a kaucja na pewność wykonania robót składana, byłaby 

zbyteczną formalnością. 

Na wypadek gdyby droga na czas paywilejein ozna* 

ozony ukończoną nie była, przywilej zaś tem sameitt' 
ustały pojedynczy akcyonaryusze mogą zwyczajną dro* 

gą prawną iądać powrotu swoich kapitałów i poszukiwać 

wynagrodzenia na Towarzystwie. 

3. fFarunfd techniczne. 

Prawo mieć chce, aby droga zbudowaną była śriśld 
w zastosowaniu się do przedstawionych planów i profilów; 
Wszakie tak dla ułatwienia samej budowy, jakotei dla 
mogących zajść w czasie budowy widoków i potrzeb- 
dozwolona jiest niejaka róinicfi pomiądzy ptojektem a 
wykonaniem; i tak: wolno w niektórych miejscach prze* 
sunąć linią drogi na bok do loo Y(trdów{^^Z sął.poL) 
byle nowa linia wypadała na grunta abięte szacunko* 
wemi protokółami, które złoione zostały przy planach. 
W profilu wolno takie nieco podwyższyć lub zniżyć 
poziom drogie hei odniesienia się do właścicieli gruntów, 
dzierżawców, i kommissarzy dróg zwyczajnych koiejf 
żelazną przeciętych; podwyższenie to jednak niepowinno 
przechodzić 5 stóp w polu, a a stopy po miastach. Spad* 
ki mogf być zmieniane; nie wolno jednak powiększać 
ich nad 3 stopy na milę angielską (ttVv)* Promienie 
łuków tylko do długości mili angielskiej (gSi sąz^pol.) 
zmniejszone być mogą.,— ^Oprócz tego sę jeszcss in« 
ne przepisy, jako to: przecięcie drogi żelaznej z drogę 
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swyezaJDf na jednym poziomie, w niektórych tylko 
przypadkach szczególnych, w akcie parlamentowym 
wyraionych jest dozwolone (3). Spadki dróg urządzo* 
ne dla przejlcia pod lub nad drogą ielazną, . niepowin- 
ny być większe nad 2%, spadki dróg bocznych nad tV* 

Niema ogólnego prawidła względem o£|rodzenia 
dróg żelaznych, lecz na żądanie właścicieli gruntów 
przyległych; Towarzystwo óo ogrodzenia drogi może 

być zniewolone. 

4* Kupno gruntUj wywłaszczenie. 

Pk*ai\ro przepisało, Łe w szerokości ii s§S. pol. grun* 
ta prywatne pod drogę żelazną przez wywłaszczenie za* 
bic»'aDebyó mogą, nielicząc w to przestrzeni potrzebnej 
na spadki grobli, przekopów, na stacye.etc. Grunta na 

(8) Frz6ctcći6 drogi £elaz'ii^j 2 drog^ ŹYryczajfną na jednym posip* 
mb OM jest nicbtspiecsne, 4il]K>ivi«ai dosorca baryerynia zawsse do«> 
iy^ czasu do zamkni^ia drogi £alazn^j, gdy ¥/\^i n4dchodz^«y po* 
ciąg. Przerwanie zat na kilka chwil kommanikacyi zwyczajn^j^ 
Bie jen tak nciąiliw^m jak mogłoby stać się przanfesienie drogi 
HA iiwy poziom^ dla prieprontai^btnia j4j' pod lub nad tlrog4 Ma- 
sną* — Profil podłuloy drogi lelasn^j zastosowany jatt.do grantu 
i potrzeby bez względu na drogi zwyczajne jakie przecina* Jelela 
więc profil ten wypada kiliui łokci nad li^ pod poziomem drogi zwy- 
czajnej, wtedy U ostUtnia przechodzi za pomocq mostu i wymagać 
będzie małego wznlesiania albo opuszczenia^' lecz je&ell znajdzie się 
droga zwyczajna na jednym poziomie s drogą ielazną, korzystniej 
będzie zostawić drogę w tym poziomie zaopatrzoną w baryerę, ani* 
leli urządzać spadki dla przeprowadzenia jćj nad drogą ielazną. -— 
W Anglii gdzie grunt jest dosyć nierdwny, krzyiowania dróg na je* 
dnym poziomie nie są częste, w Belgii pćłnocnćj przeciwnie, gdzie grunt 
jest i^wny, wszystkie dfógi przecinają się na jednym poziomie« 



'% 



~ 31 — 

^ieczae czasy odst|pioae zostaji, z ićm tylka zaatne- 
ienieiiiy ie po stu latach rzfd wstępuje w prawa Towa* 
rzysŁwa. Utrzymanie drogi żelaznej zawsze do Tow4* 
rzystwa lub do rzfdu należeć będzie, bo nie należy się 
spodziewać aby urządzenia na drogach żelaznych do 
tego stopnia prostoty dojść miały, iżby te drogi mogły 
być otwarte do wolnego przebiegu publiczności. 

Jeżeli Towarzystwo nie mogło się o cenę ugodzić 
z właścicielami gruntów, sprawę roztrzyga sąd przysię* 
głych. W razie przyznania przez sąd równego lub wię- 
kszego wynagrodzenia jak Towarzystwo ofiarowało, ko- 
szta prawne ponosi Towarzytwo; w przeciwnym przy- 
padku połowę kosztów właściciel gruntowna połowę Toi 
warzystwo opłaca. Jakkolwiek mała być może sprawa, 
koszta te są zawsze bardzo znaczne, a to z powodu wy- 
nagrodzeń przyznawanych świadkom. Z tej przyczyny 
Towarzystwa angielskie wyżej użycia kroków prawnych 
kładą zawsze dobrowolną ugodę i płacą nieraz za nabyte 
grunta summy nadzwyczaj wysokie. 

Na wszystkich punktach gdzieby właściciel gruntu 
iądał mostu lub kommunikacyi, po uznaniu shiszności 
żądania tego przez Szeryfa, Towarzystwo jest w obo* 
wiązku aadosyć temu uczynić. 

5. Orgamzacjra Toąfarzjrstw* 

Czyanościaini Towaryg^twra kieruje Radą Pyr«|ipyi 
zostająca pod nadzorem zgromadzień ogólnych; składa 
się ona z i5 do,3o ijtfkiątóyit którzy obiieirąal.; Sf^iii 
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sgromadseoiAch ogólnydi, co 6 miesifcy twofjrwanydi* 
Rada dzieli się zwykle na dwie części, a z tych kaida 
rezyduje na jednym końcu drogi. Cała władza wyko« 
nawcza spoczywa w ręku dyrektorów którym w pomoo 
dodany bywa jeden lub dwóch sekretarzy. 

Attrybucye zebrań ogólnych ograniczaj) się jedynie 
na obieraniu dyrektorów i słuchaniu rachunków. — • 
Akcya jedna nadaje prawo do obecności i głosowania 
na zgromadzeniu. Moina głosować przez zastępcę^ 



IL Roboty^ 

t. Sposób promulzemarobói4 

Roboty za zwyczaj pnestrzeniami pewnemi odda* 
wane s§ w przedsiębierstwo, częstokroć połoiony jest 
warund^ utrzymania robót przez rok jeden po ich ukońr 
czeniu (4)« 

Istnieje wĄi^lii pewna Uassa bogatych pnedsię- 
biereów, którzy zaopatrzeni wmateryały i narzędzia, 
podejmuję się robót na pnBcslrztqiach długich, werst 6 
do 8, wartujęcych zwykle i do a milionów iłp. Przed* 
siębiercy ci maję znowu swoich akordników, którym 
dpstarczaję materyał i część robót ustępuję. 

Roboty oddawane ^sę na licytaeyi przez opieczęto- 
wane deklaracye^ lecz Towarzystwa zastrzegaj ę sobie 
wcrfnosć odrzucenia najkorzystniejszej deklaracyi nawet, 

"(4) W iMgU w ttn urn ipot^b i^ toboły prowft4aoiit# 
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jeżeli osoby nio 8) znane z usposobienia i rzetelno&łf' 
Szynjy siodełka i inne części kolej ielaznę stanowi|« 
ce, wypuszczane S) takie oddzielnie w przedmie bicrstwo* 

JKobótnicy w Anglii s) po największej części Irland* 
czycy; zebrani iv brygady, przenoszę się oni z miejsca 
na miejsce, i stanowię niejako część inwentarza przed* 
aiębiercy. Miejscowych robotników liczba jest mała, 
gdy£ rolnicy i fabrykanci nie s) usposobieni do robót 
takiego rodzaju* 

Do robót ziemnych uźy waję śję częstokroć koleje 
£elazne temczasowe i parowozy; uiycic ich wtcnczut 
|est korzystne, kiedy odległość transportu wynosi i { 
werśty^ najmniej i kiedy grunt, po którym się odwózka 
odbywa, jest ^tały lub ustalony sztukę. Najczęściej 
zatem używa się lokomotyw do przewoienia ziemi po 
otworzonej juł drodze do usypania miejsc na stacye^ 
lub uformowania większych spadów samej drogi. 

W miejscach, gdzie dla utrzymania właściwego pozio* 
mu drogi, linia projektowana wypada bardzo wysoko 
nad lub pod gruntem zwyczajnym, zamiast nasypów zie* 
mnych i przekopów, budowane bywaję drogociągi{via* ' 
diics) lub podziemia (iunels^ souterrains) jako często* . 
kroć mniej kosztowne; lecz nawet w takim przypadku^ 
kiedy koszta robót sztucznych sę nieco większe, An« 
glicy zamjast grobel i przekopów uzywaję drogooiągów 
murowanych, pomimo twardej na nich lokomocyi, i 

podziemióWf pomimo nieprzyjemnej w nich cienuiościff 

S 
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H to dk tego, ie praekopy i groble znaoznego bardso 
aa utnymanie wymaga j| nakładu i łatwo narażaj) na 
wypadki jiiebezpieczne przy prędkiej jazdzie. 

Mosty i drogocifgi są najczęściej murowane, czasem 
ielazbe lub drewniane; mury w ogólności z cegły wy- 
palanej na woipem powietrzu podług sposobu Angiel*, 
skiego i Flamanckiego. Wiele jest mostów na łukach 
ielaznycb, gdyś surowiec w Anglii dosyć tanio przy^ 
chodzi w porównaniu z innym materyałem. . 

3. Drogocifgi (yiaducs) i podziemia {tunels). 

Droga z Londynu do Greenmch przedstawią jeden 
murowany drogocięg 347^ sąź. ppL długości) aG-^So 
atóp wysokości. Droga Eastern Couniies wchodzi do 
Londynu drogocifgiem II 57. s^z. długim a I stóp wyso* 
kim.Drogoci^g przez dolinę rzeki Daaę pomi%dzj Man-^ 
chester Si Birmingham ma diugości 544 s|ź; wyso. io4 
stóp nad poziom wody. — ^Podziemia wysklepiaję się z cegły 
wyjf wszy kilku miejsc gdzie wykute s| w skale. Dq 
znaczniejszydi należę: na drodze Sheffield - Manche^ 
sfer 4 1 werst, BoX'tunel, na drodze Great - Western 
i6ao 85Ż., Kilsby 'tunel fOTDA^Az^ Londynem ^Birmin^ 
hafn 12^3 sji. pol. długie. 

4* Kolej. — : Szerokoić. 

Przy budowie pierwszych dróg angielskich przyjęto 
izer^ość pomiędzy szynatni na 4 stopy 8 cali ang. r= [ 

5 stóp poi. to jest tak^i) jak maj) powozy na droga^^h 
ipwyesajbych, nie pnewidując wypikajfc^j ztęd niedo* 
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godności dla powozów z wielk| jadących prędkoecil, 
bo te wówczas jeszcze nie były znane; od roku jednak 
] 836 szerokości pomiędzy szynami uiywaję rozmaitej* 

Szerokość drogi Eastern - Counlies (z Londynu do 
Yarmuth) 5 stóp. 

Dundee^ uśrbroath, Forfar 5*> 

Greai'fFestem iBrUtol-Eseter 7 stóp angielskich. 

Sposób podparcia.^ 

Większa część kolei żelaznych angićlskich ułożono 
na kostkach kamiennych, wyjąwszy na groblach gdzid 
cawsze uiywaj) poprzecznie drewnianych. Jćdnakźć 
nowsze drogi całkowicie na poprzecznicach drewnianych 
8| zbudowane: jak Easterrt'* CouńtieS^iSouthrfFesŁemi 
Forfar-Dundee, Hull^Setby. 

Cięikóió isZyn. 

i) Na drogach^ gdzie szyny co 3 stopy podparte^ 
np. Leeds^Selbjr^ szyny ważą (4o funt. aa yard) blisko 
i4 funt. pol., na stopę polską. 

Dublin-Kingstown (45) 16 funt. 

Dundee-Forfar (48) 1 7 funł. 

a) Na drogach gdzie szyny podparte ca 4 s^PJ 
fiaNh" Union, Grand-Jtmctton^ Li^ferpoal^MmcIiesief 
(60 funt* oa yard) %i funt na stopę, 

Jjondon Birmingham (€5) aS funt. 

3) Szyny podparte co 5 stópl - -. 
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South' fFesterriy Eąstern-Counties (76 na y). a6i funt 
w części London^ Birmingham i lAsferpool- Manchester, 
Midland' CountieSy (77 funt. na y.) 27 funt. 

Drogi na legarach podłużnych zbudowane są: 

Great-If^estern^ waga' szyn (44 funt. na y.) blisko 
16 funt. pol., na stopę pol. 

Croydon^ Ulster i część z Manchester do Bolton 
waga szyn (55 funt.j blisko 19 funt. na stopę pol. 

Stołeczki' czyli siodełka z żelaza lanego ńa których 

szyny lezą, są przybite dworna gwo^Ździami do pod* 

kładu lub poprzecznicy; szyny zaś w tych siodełkach 

przytwierdzone bywają zwykle klinami drewnianemi dę« 

bowemi, niekiedy kutemi żelaznem!. Podkłady czyli 

kostki kamienne z kamieni twardych (granitu lub ka« 

mienia wapiennego dawnej formacyi) układają się zwy* 

kle w kierunku przekątni.' Na niektórych drogach.po- 
między siodełkiem a kostką kamienną, położono tekturę 

lub grubą tkaninę wełnianą, dla większej sprężystości 
drogi. • Poprzecznice drewniane ułożone na warstwie 
piasku, są po największej części z drzewa smolnego; nie 
kiedy używają dębiny. Drzewo to (zwyczajne .okrąglaki 
przecięte środkiem i na płask położone) pochodzi z la- 
sów szkockich, z pad brzegów morza fiallyckiego, lub 
ze Stanów Zjednoczonych Ameryki. Doświadczenie je- 
szcze nie wykryło trwałości drzewa używanego do dróg 
żelaznych; gdy jednak zdaje się, że trwałośó ta nie 
może być wielką, na nie których drogach napuszczono 
poprzecznice chlorkiem drugim merkurjruszu według 
sposobu Kjana^ co jednakie okazało si) środkiem zbył 
kosztownym* 
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5. Zmiana kolei. 

Do Dajg^ówniejszych szczegółów kolei ielaznych 
policzyć wypada urz^da^enia do zmiany kolei, czyli 
sposoby przejścia z jednej w drug^ równoległa. Na 
stacyach odbywa się ta zmiana na pomostach obro<^ 
towych, w innych miejscach za pomoce części ru- 
chomych szyn. Do części * tych dodano w nowszych 
czasach tarczę, która obraca się za poruszeniem szyny, 
a tem samem maszynista z daleka juz móze się prze- 
konać, czyli zmiana należycie jest ustawione. 

O stacyach , i o warsztatach mówić będziemy niżej. 



III. Koszta budowy dróg, 

i Koszt sprawienia parowozóty i fvozóiv. 

Koszta budowy dróg angielskich sf bardzo rozmaita 
vr miarę różnych trudności miejscowych; następuj|C4 
tablica obejoiuje tego przykłady: 
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Chc)c oznaczyć średni koszt dróg angielskich, trze* 
ba wył|ezyć drogi które z powodu niezwyczajnych 
okoliczności, zbytecznych wymagały iiakładów. Dro* 
ga np. z Londynu do Greenmch idzie w jednej 
trzeciej długości, przez miasto Londyn 9 i cała na 
ogromnych arkadach tworzy jeden drogociąg (ciaduc)* 
Droga z Londynu do Crojdon płaciła bardzo drogo 
grunta, musiała zakupić kanał Croydon za 1,610,000 
złp. wydała blisko 4«ooo,ooo złp. na urz|dzenie sta- 
cyi w Londynie dla trzech linij Crojdon^ Douvres i 
Brighton. Droga z Manchester' Ao Bolton musiała pła» 
cić za grunta ogromne summy, gdyż przechodzi przez 
parki, fabryki, kopalnie i inne grunta zakładami prze« 
mysłowemi zajęte; pomimo małej długości tej drogi 
znaczne summy wydano na stacye po jej końcach. Inne 
tąkźe drogi które przeszło 1,000,000 złp. na werstę 
kosztuję, albo są zbyt wielkim przepychem budowane, 
albo jak droga z Manchester Ao Leeds nie zwyczajne 
trudności gruntu napotykały. 

Przyjąć tedy można, ze w Anglii drogi żelazne ko- 
sztują średnio na werslę 90*"^ 1.00 tysięsy r. sr. czyli 
600,000 do 733,000 złp. bo dwie drogi ostatnie w ta« 
blicy zamieszczone, z powodu gruntu zupełnie równego^ 
jednej tylko kolei, jako tei innych dogodnych okoli- 
czności, mniejszym, jak inne ' wybudowano kosztem. 

Rozmaite wydatki średnic na werstę drogi ją na** 
stępujące: koszta koncessyi czyli wyjednanie pozwolenia 
parlamentu, od iooO'—4^oo rubli srebr. Zakupienie 
gruntów (z powodu kosztów prawnych, jak o tem wyżej 
mówiliśmy) od 4>ooo *-* aS^ooo rub. srebr. Roboty 
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Kiemne wynoszące od 6,600 do 1 5 tysięcy 8|ini kubJ 
pol. (średnia cena i sjźnia jest od it do i6złp). od ' 
80,000^ do aooyooo złp. =: i q,ooo — - 5oyOoo r. s. 

Szyny kosztują za i ton (aS cent. pol.) 33o— '400 
t^p. -— siodełka 280 złp. na miejscu w zakładach Staf^ 
fordshire. Ułożona kolej na długości i \rersty sto- 
sownie do systematu budowy, od 40|000 ^o 70,0000 
rfp. = 6,000 — 1 1,000 r. s. 

Koszta dozoru technicznego, niwellacyi i t. p. czynią 
I i do 2t od sta całych kosztów budowy. 

Parowóz^ i powozy. 

Ilość potrzebnych na drodze żelaznej parowozów,, 
od ruchu i od długości drogi zależy; jednak na niniejszej 
drodze potrzeba ich stosunkowo więcej. 

Przyjąć można pracę dzienną parowozu na niespełna 
100 werst przy znacznej szybkości: a według doświad- 
czenią potrzeba 3-— SJokomotyw na kaide 10 werst. s 

^ Jest to zwyczajny stosunek do dróg angielskich przy* 
jęty, wszelako liczba parowozów na drodze z Londynu 
Ao Birgminham dochodzi 16 na 10 werst, na Grund-Jun^ . 
ction 1 7, na 10 werst. . 

Cena parowozu jest 66,000 do 80,000 złp. Wóz 
zapasowy (tender) kosztuje 8,000 *— 1 o,4oo złp. 

Powozów osobowych bywa po 33 na jo werst. 
* Powozy paradne zawierające tylko 10 miejsc ko* 
. sztują sztuka 20,000 -— do 3o,ooo złp. 

Powozy U. I na 1 5 miejsc 1 8>4oo — do 1 9,200 zf« 
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Powozy kL a 4* na a4 ipicjsc 4>ooo— -do 6000 zf. 

Wozów bez przykrycia (jak w Belgii) niema wcale 
^Anglii. 

IV. Ruch na drogach^ 

Wskutek układów, części niektórych dróg prze* 
bywane s| przez pocięgi (con^oi) naleij|ce do dróg są- 
siedoich, z pierwszemi połączonych; i tak: część drogi 
z Liverpool do Manchester służy do jazdy pociągom 
drogi Grand • Junction \ Nord • Union. Najczęściej 
jednakże Towarzystwo zamiast używać własnych pa? 
rowozów po drogach obcych, w punkcie złączenia się 
dróg, odczepiać każe powozy swoje i zostawia prze* 
wiezienie dalsze właściwej służbie^ która juz ua to czeka/ 
Takim sposobem, bez zmiany powozu jedzie się z Lon* 
djnu do Preston drogami do trzech Towarzystw należą- 
cemi, to jest: drog^ London-Birmingham, Grand - Jun^^ 
ction i Nord - Union^^ na każdej lokomotywami do 
włiściwej drogi należ^cemi. Odmiana zaś czyli prze* 
prząg parowozów i uszykowanie pociągów odbywa się 
bez najmniejszej straty czasu, bo pociągi przybywaj;} 
dokładnie na czas odejścia dalszych transportów. Tymie 
samym sposobem przewożone są towary. Niektóre 
Towarzystwa prócz tego zajmuję się szczegółowym odbio* 
rem i odstawianiem towarów do mieszkań, inne zosta- 
wiaję te szczegóły osobnym przedsiębiorcom, przyjmując 
na siebie jedynie przewóz po drodze żelaznej. 
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a, Słacye. 

Stacje $4 trojakiego rodzaju ; stacye po końcach 
liniif stacye główraejszCy gdzie się cięg wozów zatrzymu* 
je dla nabrania wody i paliwa, nakoniec stacye po-^ 
Średnie^ gdzie zatrzymuję się bardzo krotko dla wysadzę* 
nia i zabrania podróżuych.Stacye pośrednie w niektórych 
miejscach zaopatrzone by waj| budynkiem obejmuji|cym 
izbę gościnni' i kassę. 

Stacye główne, gdzie kaidy parowóz zatrzymuje sięi^ 
odlegfe na a8 do 35 werst, $| w ogólności urządzono 
w miejscach^ gdzie najwięcej napływa podróżnych;-—* 
Stacye te oprócz salonu dla gości i biura, opatrzoną 
s§ rezer^oarem wody i składem na paliwo, a niekiedy 
wozowniami w których stoją zapasowe wozy i parowozy* 
Co ^^'"'So werst, parowóz zapasowy powinien być 
opalony, i w pogotowiu do zastąpienia uszkodzić, się 
mogącego czynnego parowozu. 

Powiedzieliśmy wyżej, ze parowóz niepowinięn, bę 
przerwy ubiegać więcej nad loowerst. TTa drodze je^, 
dnak z lAcerpool do Birmingham długiej 147. węrst, nid. 
zmieniają parowozu, na, grodzę zaś z Londynu do£iri\ 
mingham j4owersŁ długiej, mienią parowóz, w połowią 
drogi. Częste zmiany parowozów wpływają na 4łui8Z% 
ich trwałość i mniej utrudzają maszynistę, którego. i|WAr. 
g^i przy tpinność tak bardzo jest poti^zebną dla zaben^piet 
czę{]|ią (cąffg9,ppcjągu ^d przypadków- 

^tapyę^ sj^fi^n^ WŚi^. bi^r. ąjliplpis^rąsyi m]% 
obszerne ^g, zebi^ąpi^ M^PzowjiHę^ skła^^y na, tow^ry^ 
i t. p. Na stacyach tych zajazdy bywają pokryte dla 
zaałonienia podróżnych w czasie sloty. 
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3* Warsztaty. 

Drogi łebżne angielskie przechodzą przez miasta, 
gJzie w wielkich zakładach fabrycznych buduji parowo- 
zy i podejmuji się nawet ich utrzymania. Nie było 
więc potrzeby zakładania osobnych dla dróg warsztatów 

reparacyjnych. 

Niektóre tylko drogi, jak Lwerpool ^^ Manchester, 
Grand • Junciion posiadajf warsztaty na reparacye 
mniejsze. Drogi takłe wychodzące z Londynu , gdzie 
dla drogoici paliwa dwie tylko s| fabryki machin, urz|* 
dzają na swych stacyach warsztaty; ^^ i tak: droga 
do Birmingham mą piękne warsztaty w fFolverlort. 

m 

UW AGA. 

Gdy wssyi^ir wyssczególitione wy£ćj drogi ftolazna w An4 
glii nkoifczone zosUtią, będzi« na nich wobiegn, blisko tO09 iztuli 
parowoz<Sv?; 1500 zat^m będzie w reparacyi i w^ budowie* Potrzeba 
wi(e około 10,000 dobrych ihechanik^w do budowania^ naprawy^ 
i prowadzeniar tyeh parowozóvir. Wiadomo^ lado zmienionych dopia* 
ro zatnidnieii posiada- naleiy więcej nauki^ zręoznoi^cl i talentu, 
jak do budowy i posługi machin parowych stałych* lub jakichkoU 
trielł innych machin; mechanicy zat^m'w lićzBie 10,000 bcd^'wy» . 
bonm z pomiędzy podwójnej lub potrójnej ilości mechaników* Ja* 
klei to wielkie przemysłowe ukształcenie! jaka pomoc we wszyst« 
kich przemysłu gałęziach! Widzimy tego skutki: współzawodnictwo 
Tov<rarżystw, rozwinięcie fabryk, warszta^tów* dó|irońradziło' jttS d9 
flBnacznych wynalazków, do* niiszlj ceny wyrobów. 

Dzia Anglia na wszystkie ziemi pnnkta, rozsyła swych macha« 
ników do parowozów, i mnóstwo rzemieślników do róinych zakła^ 
aów przemysłowych. Szczególniej Szkocya dostarcza pojętnych i 
sdatAych ludzi. Tam sUraniem znakomitszych obywateli sfowarzy' 
fzanych, róine instytuta opatrzone są w dobrych nauczycieli, wo 
wzory i modele, a zatrudnione dzieci słuchają w warsztatach lek* 
«yj. wykładanych pfzeii bli^łyefa prbfesfsbróiy. Tam nauka cżytanit 
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iaczyna tlf w Platarelm, kończy na Filmie Śm^mt dziac! powta- 
rza/ą dolwiadcsenia chemiczne, wprawiają ai; w rozwiązywanie za- 
gadnień rachunkowych^ geometrycznych i w rysunki; młodzi zal 
ludzie pojętni mają we wszystkich miastach dobrze i to bezpłatnie 
wykładany sobie rysunlek, matem*atykcy chemią; uczą się w war« 
i ztatach toczy^^ kuć, piłowa^> modelować; słowem:Jkształc^ i wpra* 
wiajt zarazem^ rękę i oko, umysł i pamięć.;. 



4. Pociągi. 

Pocięgi (Cowois) są trojakiego rodzaju W Aioglii: 

i) Zatrzymuj |ce się na każdej stacyi. 

a) Zatrzymujące się tylko na stacyach głównych, dla 
nabrania wody i paliwa. 

3) Nakoniec pociągi towarowe z mniejszą prędko* 
scify częstokroć nocną porą idące. 

Przewoienie osób. odbywa się zwykle po 122 do ao 
razy na dzień, to jest: 10 pociągów, w jedne stronę ł 
iia powrót dziesięć. Na niektórych drogach krótkich 
częstsza jeszcze bywa jazda; i tak, na drodze z Londynu 
do Greenmch odchodzi parowóz z każdej strony cokwan- 
drans, przez godzin i4 dziennie, co czyni i ja pociągów. 
W niedzielę jednak ruch tylko z rana i wieczór odbywa 
się na drodze, gdyż pośrednie godziny dnia tego; jako 
nabołeństwu poświęcone zwyczajem krajowym są sza« 
nowanCi -^- Parowóz ciągnie zwykle 10 — 12 powozów, 
czyli ciężar 5o — 60 ton (laoo— i5oo cent. pol.) albo 
200 — 260 osób. Wieczorami jazda odbywa się jak 
we dnie. Na drodze z Londynu do Birmingham wszyst- 
kie powozy są oświetlone wewnątrz, a lampy są zapalone 
nawet we dnie dla rozproszenia ciemności w podzie- 
miach. Prędkość na drogach angielskich używana, 
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\vf9czQid Z przestankami na stacyacb^ wynosi 37 do 87 
"werst na godzinci wyjąwszy drogę Great Westerą na 
której niećoprędzej jcźdź|. Towary przewoione %% mniej 
szybko np. na drogach z Liwerpoól do Manchester 
i z Londynu do Birmingham prędkością i 8 — a^ wersŁ 
na godzinę. Węgle na licznych drogach hrabstwa ^ 
Durham prędkością 10 do 1 a werst na godzinę woźą« 

5; Pakunek. 

Towarzystwom sfuiy prawo pobierania opłaty, ód 
przewozu tłomoków, podług całkowitej ich wagi, albo 
za przewyźkę nad pewien cięidr: lecz dla prędszej ex- 
pedycyi mnóstwa podróżnych, którzy .na kilka minut 
przed odejściem pociągu nadchodzą. Towarzystwa nie 
używają tego (Srawa. Z tego tez powodu,, w ogólności 
Towarzystwa nie odpowiadają za rzeczy utracone w cza- 
sie podróży; nie wzbraniają się jednak w niektórych 
przypadkach zwrócić wartość zatraconych rzeczy* 

Przypadki strat nader rzadko się trafiają, zwłaszcza 
2e najczęściej wierzch powozów w których właściciele 
obierają miejsce, bywa składem tłomoków. 



V» Utrzymanie drogi i koszta ruchu y 

przewozu. 

i) Utrzymanie samej drogi dzieli się na dwie ezęści| 
to jest utrzymanie kolei i reparacyą robót ziemnych, 
mostów itd: na pierwszą część wpływa najwięcej ruch, 
na drugą najwięcej czas, i wielość wykonanych robót. 
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&osżta więo utrzymania drogi ielaznej zalel| od 
trzech rzeczy, to {est: od czasu, rodzaju i ilolci robot 
wykonanych, i od ruchu na drodze. Że zaś koszta ru* 
chu czyli przewozu, zale2| znowu od spadków drogi 
i prędkości jazdy, z tych przeto powodów koszta utrzy- 
mania rozmaitych dróg wykazane poniżej, różnić siig 
b{d§ tak znacznie od siebie, jak różnią się Wymienionf 
dopiero szczegóły na rozmaitych drogach. 

Koszt na utrzymanie drogi żelaznej potrzebny, troja« 
Lim sposobem moina wyrazić: i) Dzieląc koszt ix>czny 
przez długość 'drogi, aby otrzymać ile na rok wynosi 
utrzymanie jednej wersty drogi, a) Wyrażając ufrzy* 
manie roczne w procentach od kapitału wyłożonego 
na budowę, albo: 3) Rozkładając koszt nai o^obęlub 
centnar przewieziony na i werstę. 

Pbmin|Wszy pierwsze lata, w których z poWodu óśia* 
dania grobel naprawa kolei bywa bardzo znaczna, utrzy-' 
manie dróg angielskich o podwójnej kolei, koszlufe 
na werstę rocznie 6—12 tysięcy złp. albo i do 2§ ko* 
sztów budowy, albo na koniec i grosza pof. od osoby 
na werstę. 

a) KosT^t ruchu czyli przewozu, rozdzielić wypada 
na części następujące, jako to: 

Koszta siły pociągu, utrzymanie powozów, nadzór 
drogi, wydatki ogólne. Wydatki na siłę pociągu bar* 
dzo się znacznie zmieniają, w miarę większych lub mniej- 
szych spadów drogi i w miarę prędkości jazdy. Przy- 
jąć moina, jak to już wyżej powiedziano, łe parowóz do 
pMBewożenia ciężarów przdi>y wa dnienr 100 werst pręd* 
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kpści§ I a trerst oa godzinę; parowozy zaś do przewo-^ 
łenia ósob ujeid2aj§ na dzień po a34 do 3oo werst 
prędkością a 8— •37 werst na godzinę. I^a każdy jednak 
dzień roboczy liczyć należy dla pierwszych po i dniu 
dla drugich i do a dni odpoczynku. Podczas dai spo- 
czynku odbywają się reparacye mniejsze,' a po 8 do 9 
miesiącach czyli po przebiezeniu 3o,ooo werst, wypa« 
dają reparacye wielkie. Maszyniści którzy prowadzą 
parowóz, zwykli na dzień pracować god. 8 do 10, i zaj* 
mują się, po dwóch dniach jazdy, trzeciego dnia pracą 
przy warsztatach i mniejszych reparacyach parowozów. 
Liczba tych, maszynistów bywa 1 na dwa parowozy, a 
w rezerwie 1 na trzech; płatni są po 35 — 4o szylingów 
na tydzień, czyli 38oo do 4ooo złp rocznie. 

Paliwo. Wyłącznie w Anglii używają koksa do 
palenia w lokomotywach. Potrzebna ilość paliwa zmie*^ 
nia się stosownie do prędkości jazdy i do spadków dro- 
gi; średnio zaś czypi pół funta ppK na podróżnego 
przewiezionego jedne węrstę czyli I gr. do 1^; w tran^ 
sportach towarów, zaś 2 gr. do 2^ od a5 centnarów ^a 
werstę, prędkością 1 8—^23 werst na godzinę. Transporta 
węgla i innych materyałów są nini^j kosztowne, idą bo- 
wiem prędkością lą węrst na godzinę. — Na drodze 
Stokton - Darlington transporta wypuszczone są przed* 
siębiercy, któremu oddano machiny, narzędzia, war- 
sztaty ect; od wartości tych przedmiotów płaci przed* 
siębierca S.procentu rocznie i ma obowiązek przewożenia, 
węgli kamiennych (^ penny per ton qf i mille) 
po I f grosza za a 5 centn. na werstę; a że według ilości 
przewozu procent przez niego opbcany wypada -f^ gi"* 
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przeto zapłata nie wynosi więcśj jak po i ^ gr. Por 
niewaz droga ta jest ze spadkiem, który ułatwia tran- 
sport o f część, przeto na poziomie koszta wynosiłyby 
1 f gr. pol. 

Koszta utrzymania powóz6{Vy wozofP i służby przy 
nich wynosz) od osoby na długość i wersty po i grosza; 
od beczki zaś węgli czyli 25 cent. po | gr. 

Koszta dozoru wypadaj) na wer&tę od i^yao do 
4y3oo złp. 

Do powyższych kosztów doliczyć wypada podatek 
skarbowy,, opłacany od każdego podróioego na milę 
ang. po f penny to jest | grosza. Jest to wprawdzie 
wydatek który do utrzymania drogi nie ualezy, wpływa 
jednak na wysokość taryfy. 

Wszystkie powyżej wskazane koszta zebrane razem 
uczyni) 2 f do 3 groszy polskich od osoby na i werstę 
prędkości) 28 — 87 werst na godzinę. Transport zaś 
towarów, 6^ do 7 groszy od a5 cent. na werstę, pręd- 
kości) 18— a3 werst na godzinę. Koszta transportu 
węgli prędkości) 10^-12 werst, jeżeli powracaj) próżne 
wozy i bez kosztów ładowania i wyładowania, uczyni) 
a I groszy od 2 5 centn. a wszczególności: 

utrzymanie drogi ^ grosza 
siła poci)gu ij 

utrzymanie wozów ^ 
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N a s lępn a tablica pos tu i y aa pK^ldad Losztaw^utrzy* 
mania dróg angielskich. Obliczoną jest vcdług kosztów 
w r. 1 839, na i werstę drogie od i podróinego. 



DROGA 



Dtrzy* 
tnanie 
drogi 



Siła >i Ul",. 

manie 
po- . 
f i powo- 

^^^^^ I zów 



Nad- 
zór 
drogi 



Wy- 
datki 
ogólne 



Razem 



grosze polskie czyli półkopiejki 



Great-Western 
London^MaidenheaJi 
Lendon-Birmiiigham 
London-Greenwich 
Grand-Junction • • 
Leeds* Sel by • . . • 
Łiverpoo]-nlanchest. 
Arbroath-Forfar • . 



0.« 

1,10 

0,U 

o.4a 

0.06 
0,44 
0,51 



1,56 
0,05 
1,20 
1,34 
1,05 
1,17 
0,03 



t 

1>0S 
0,75 I 0,24 
0,30 I 0,53 
— 0>82 

1,20 
0,08 0.06 
0,18 



0,7« 
0,37 
0,68 
0,30 



0,34 



0,38 
i 



t,05 
8,41 
8>4 
8,03 
2.07 
2.71 
2,00 



VL liuch va drogach* 

Przy układaniu projektów na drogi zela?ne angiel- 
skie, przyjmowano w ogólności; źe po wybudowaniu 
drogi, ruch będzie dwa razy większy od najznaczniej-* 
szego jaki by wał na danej Unii. Rzeczy wisŁość znacznie 
przewyższyła oczekiwanie, i tak: 



Droga ielazha 


Huch dzienny na całej lub 
części linii 


Stora nek 
pomiędzy te* 
ińi cyframi ^ 


przed wybur 

dowaniem 
drogi ielazn. 


pO wy budo- 
waniu drogi 
Eelaznej 


Arbroatb-Forfar » • . 
Newcatitle-Carlisle . • 
Stokton^Darlłngton . 
Liverpool - Manchester 


20 

00 
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40O 
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4.6 
4 
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Prawdzi «v) iniari ruchu sęliczby w ostatniej kolum- 
nie, które wyraiaji ilość osób ka2d§ werstę drogi dzien- 
nie przejeżdżających. Z powyższego takie okazuje się, 
ie ogół .podróżnych przebywa średnio o,5 •— 0,7 dhigo- 
ici drogi. 

VII. Taryffy, 

Opłata na drogach angielskich jest średnio od osoby 
w powo2ie ki. I. na . werstę 8 — 9 groszy pol. w klassie 
II i m na werstę 6 |do 7 gr. Na drogach zwyczajnych 
miejsce w dyliżansie opłaca się takie około 9 groszy 
na werstę. Opłata od ciężarów rozdzielane bywa na 
kilka kategoryi; kamienie, wapno , i t. p. materyały 
od beczki czyli a 5 centnarów po 8 do 10 groszy na 
werstę, towary zaś, po 10 do 1 5 groszy. 



33&®S^ 



S^S&^i^?^ 




Tak w Anglii jako i na lędzie stałym Europy pier- 
wotnie zaczęto budować drogi żelazne dla połączenia 
dwóch lub kilku miejsc znakomitych pod względem 
handlowym. W przedsięwzięciach tych nie troszcząc 
się o dogodnoić i korzyść okolicy, prowincyi lub kraju, 
zamierzano wpływać na ożywienie handlowego ruchu 
jedynie punktów drogą powiązanych. Dopiero Belgia, 
kraj szczupłych granic (obejmuje 536 mil kwadr.), od 
lat 1 1 udzielny, mfmo licznych przeszkód, pierwszy dał 
przykład systematycznie ułożonych linij dróg żela* 
znych, rozciągniętych na całe to królestwo. 

Piękne drogi bite (i) i doskonałe kanały spfawne 
w rozlicznych kierunkach przecinające Belgią, dla wiel* 
kiej i tyle przemysłowej ludności (6,700 na milę Z3) 
kraju tego, były niedostatecznew 

Po ułożeniu w r. i833 projektów, dnia i maja 
1 834 r« postanowiono załoiyć kosztem skarbu sieć dróg 
żelaznych na całe królestwo rozciągniętą, któraby 
w Ostendzie i Antwerpii morza dotykała, dwoma zaj 
innemi punktami Francyą, a jednym punktem Prussy. 
Malines {Mecheln) przyjęto za punkt środkowy odktóf 
rego rozchodzą się linie dróg żelaznych, ku zachodowi 

(i) Dr6g bitych 1,100 lieues czyli 7S0 mil , Rick spławnyeh 
138| , Kanałów 01^ 
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do Ostendy na Termonde, Gand i Bruges^ ku wscbo« 
dowi do granicy pruskiej na Lowain Liege^ Verviers^ 
na północ do ArUwerpu^ na południe do BruxelU i do 
granicy Francy i. 

Gdy o założeniu dróg żelaznych pierwszy raz w iz- 
bach rozprawiaho , większość nieprzewidując jeszcze 
ogromnego ruchu osób, była tego zdania, £e dla zwró- 
cenia handlu przechodowego kolonialnego na Belgię 
(przez Ostendę i Antwerpię do Kolonii), naleiało zbu- 
dować drogi ielazne kosztem rz^du, w kierunkach dla 
handlu tego najdogodniejszych, a razem ustanowić jak 
najniiszf taryfę opłata aby koszta transportu przez Bel- 
gię wypadły niisze jak na Amsterdam i Rotterdam {pL). 

Postanowieniem zdoia a6 maja 1837 do dróg wy-> 
£ej wymienionych dodano jeszcze linie: z Gand na 
Courtraj Ao granicy francuzkiej z odnogą bo Tournay^ 
jakoteż inne drogi do Namur^ Limhourg i Loaembourg. 

Długość wszystkich tych dróg w Belgii, objętych 
obudwoma postanowieniami- wynosi ogółem 5612 kilo- 
metróiv — 5^7 i^erst — (lieues 1 1 2^ po 5,ooo metrów, 
to jest 75 mil pols. = mil 73| geograficznych) wyrobie* 
nie ich kosztować ma i54 milionów franków. 

Trzem ministom, 27^ Theux^ Nothomb 1 Rogier win- 
na jest Belgia dokonanie tych przedsięwzięć. Najdokła- 
dniejsze ich rapporta co do budowy dróg ogłoszone S) 
drukiem. 



f2) Nie s^ mo&e w czcici ]>ezsisadn« zarsaty, jakie przeciur sieoi 
dróg belgijskich czyniono:. 

1) Przez obranie miasta Sfalines za środek siecią podr6£oi 
s Ostendy Inb Antwerpii udający si$ do Ahwizeranu nad Ren 
i do całych Niemiec mijają główne miasto JBrnxeU^* 
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WYKAZ DRÓG ŻELAZNYCH 
w Belgii zbudowanych i w budowie będących 1842 t. 



Droga 






"1 c 



Czas 
otwarcia 



Koszta budowy 



frankó%v I rub. sr« 



Linia Północna* 
6ruxelles*MaUnes • • 
Malines-Anvers * • • 

• 

Linia Zachodnia. 
Malines-Terinonde • • 
rermonde-Gand • • . 
Gaod-Bruges . » • * • 
Brugea-Ostende • • • 

Linia Poiudniowa* 
Połączenie stacyi 

w BruselH . • • • . 
Bruzelles-Tubise . . 
Tubise-Soigiies • • • 
Sóign^s-Mons • • • . 
Mons-Quierrain • % ^ 
Brnin le Comte - Mor- 

minpiit • ••• •' • • • 
Morniinont-Namur • . 
Gand-Deynze • • . t 
DjBynze-Courtray • . 
Góurtray do granicy • 
Nad graais do Tournay, 



Linia Wschodnia 
Malines.-Louvain . • 
ŁouYaip-Tirlemont 
Tirlemonf-Yaremmd 
Yaremme-Ans • • • 
AnSy Liege-Meuse » 
Meuse^Yer^iers ^ • 
Yerviers do granicy 
praskiej . • . • • 
Łanden- St.Trond* 



Ogółem 



2 
2 



2 
2 
1 
1 



2 
1 
1 

1 



20; 

23 



43i 



20} 
28} 
44 
2Ił 



} 



1 
1 



1184 



5| 
18) 

17 

25 

18} 

U 

15 
24| 
14 
17J 



2 
2 
2 
2 



|227ł 



22} 

26 
18| 

H 
22| 

14 
12 



137i 



527 



V. 1835 
Y. 1896 



I. 1837 

IX. 1837 

VIII. -38 

<lta 



IX. 1841 

Y. 1846 

X. * 1841 

dto 



} 



}lXl830 



IX/ 1837 

dto 
lY. I8SC 

dto 
V. 1842 



132SO0Oa 



17055000 



738000 



1^007000 



15976000 

4720000, 

34dŚOOO 
3O9200O 



8321500 



4488750 



164500 



4674)50 



106i$S000 



30^4000 

1T80000 

874500 
769000 



401B250 



34318000 
1379000 



8570500 
944750 



- I 



133272000 33318000 



\ 



I 



2) Ponieważ Unia drogi' ó^ Ostendy ^o graititfy |JTuskf^ W Jtf* 
dnym prostym idzie kierunku, a bieg paro»m>»i5«v na xii YiM 
jest ciągły i szybki, podróSni nie zatrzymujs^ »ig wcale ly miastaeb 
Bruges, Gand, Malines^ Lmwain^ Łiege gdzie \xA dzii snacbo* 
dzimy prd&ne liotele^ upadający handel. 

8 
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Opróci wyszczególnionych linij rozpoznawane są 
obecnie następujące: 
ZSt.Trond Yeyer doDiest .... 3 mile dług. 

Hasselt. • . ' • . . • a i 
Z Antwerpii Westmale-Breda ... 6 

DufFel— Lierre . . . . i ^ 

I. Budowa. 

Drogi żelazne w Belgii nie przez towarzystwa lecz 
przez rz§d s§ budowane. Ministerstwo wzięło na siebie 
obowiązki jakie w Anglii prywatnym zostawiono. 

Z powyiszej tablicy dróg okazuje się, ie koszta bu- 
dowy w przecięciu na i werstę wynoszą franków 253,ooo 
czyli rub. sr. 63,25o. Jest to koszt bardzo umiarkowany 
^ porównaniu z kosztami dróg ielaznych w innych kra- 
jach. Wszystkie roboty wykonywają się przez 'wypu> 
szczanie w cząstkowe przedsiębierstwo, na czem zyskiwa- 
no po wielu miejscach ii§ i więcej, na cenach koszto- 
rysowjcb. 

Siuiba. 

Gała sfuiba dróg żelaznych złożona z inzenierów, 
konduktorów i dozorców, podzieloną jest na dwie części: 
Jedna częió obejmuje osoby zatrudnione wyrobieniem 
projektowi wykonywaniem robót, to jest budową drogi 
i dzieł do drogi należących (oui^rages cTarl). {3) Tę 



(S) Mosty, drogoci^gi, podziemia i t. p. dzieła przy zaltła* 
daniu dróg zdarsające sif, zowią francuz! ouvrages d*art; poj$U 
oni wcześnie, ie roboty podobne inienierskie, mniej w oczy wpa- 
dające, wymagaji niekiedy wif cćj nauki i sztUki jak wytworne kola- 
' mnady i pałace. 
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część shiŁbj zdnietn ukończenia i zdania robót zastępuj* 
innabędęcapod rozkazami Dy rektora Administracy i obie- 
gu {administralion de V exploatatioń). Słuiba ta zaj* 
muje się przygotowaniem drogi pod obieg parowozów, 
urzędza ten sam obieg i buduje stacye. 

Hada zarządu dróg i mostów wzywane jest do udzie- 
lania opinii w przedmiocie wszystkich projektów do* 
tyczęcych budowy dróg żelaznych. 

Materyały dostawiane przez przedsiębierców roz* 
poznaje i przyjmuje Rommissyą odbiorcza z pięciu in* 
żenierów złożona. 

Wiadomo, źe wytyczenie linii (tracć) jakiejkolwiek 
będź drogi'(szczególaiej te£ żelaznej) jest nader ważne, 
bo od kierunku mniej lub więcej trafnego, zalezę roboty, 
ich koszt i następne utrzymanie drogi, a uchybienie 
w tym względzie, na nieobliczone straty skarb narazić 
może; mimo to wybór kierunku dróg częstokroć albo 
niższej służbie jest zostawiany, albo odbywa się jedy- 
nie na planach. Szczególne co do tęgo zaleca się ba- 
cznością służba belgicka^ g^y^ ^^^ \\VLm drogi przed 
zatwierdzeniem rozpoznawaną jest na gruncie przez 
kilku inienierów i inspektorów; a skoro się trafiło, iź 
zaszła różnica ich zdań względem linii na s tacy i od 
Namur do Charleroi, Minister prac publicznych Sam 
na grunt pośpieszył i wątpliwość rozstrzygnął. 

Koszla. 

W roku 184 1 ukończonych i używanych było sekcyj 
1 4 mających d:(|igości45mil polskich; ną tych 45miUGłi 
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m i^lo^j trattioiej ra^sci jest kolej jpodwójoą. Koszt bu- 
dowy 45 mil drogi wynosił jak następuje: 

Sama budowa dróg zip fjĄ^Sgsi^^iiu 

'SUcye ' . . • . 6,5a7,638. 

Wydatki ogólne i administracya. ^ . . a,755,96o. 

Tfti^or drogowy 19,598,183. 

P.azem zp« io3,574,3oa, 
zatem w przecięciu i mila 2,3of,65i zp. 

Wcięgu r. i£4v wkośczo»o 1 otworzono »o werst 
drogi. 

Szczegóły budowy. 

Budowa dolna. 

Szerokości rohóŁ ziemnych s^ wszędzie na podwójne 
kolej, spadki po największej części bardzo łagodne. 

Powszechnie mniemano, że w Belgii, kraju dość rów* 
.nym niebyło znacznych do zwyciężenia trudności przy 
zakładaniu dróg żelaznych; rzecz jednak ma się inaczej: 
na każdej prawie linii albo wielkie przezwyciężyć mu* 
siano tilidności« albo tez znaczne uskuteczpić roboty. 
I tak: na linii z Bruxelli do Ants^erpii^ która uważana 
jest za najkorzystniejsz|, potrzeba było wybudować 3 
mosty po 4i — *4^ stóp pol. otworu na Sennie^ most 
obrotowy na kanale sptawnym Loui^ain^ most 99 stóp 
otworu o dwóch arkadach pa rzece Djie^ wielki most 
na rzece NUhe 29$ stóp długości n«i 6 arkadach i t. p. 
Ka linii z Louvain do Ans podnosi się droga stopniowo 
M 5ao stóp, przechodząc przez wijele dohn głębokich, 
W których grobie maję wy8Qkoioi od 5o *- 70 stóp obok 
pnckopów 3$ -<- 5o stóp głębokich; podziemna gaierya 
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I 

533 s^JtDi dłliga; znaczna liczba mostów i drogocifgów 
dla przepuszczenia wód i dróg publicznych pod albo nad 
drogf żelazną; pod miastem Liege dwie równie pochyłe^ 
które niżej opiszemy; 

z Liege do granicy pruskiej 18 przejść podziemnych 
w skałach wykutych; spadek 69$ stóp na B milach; aS 
mostów na rzece Fendre \ prowadzenie drogi nierówne^ 
mi brzegi tej rzeki : to s§ trudności jakich mało na 
innych 'drogach żelaznych. 

Równie pochyłe pod Lięge. Po rozpoznaniu li- 
cznych w cifgu kilku lat projektów na sprowadzenie 
drogi żelaznej z wzgórza ]Ans. w dolinę rzdci Meuse, 
administracya dróg żelaznych zgpdziła się na przyję- 
cie równi pochyłych, które za środek najwłaściwszy do 
zwyciężenia trudności gruntu pod. Liege uznała. 

W małej odległości od stacyi Ans przypada wierz- 
chołek pierwszej równi pochyłej długiej 1,1 4^ sąż. pol.= 
ł,86 wersty ( ł ,980*°) a 191 stóp pol. (55*") wysokiej; 
poczejn następuje część pozioma 191 sfżni pol, (33o°^) 
długa, na której pomieszczone sę budowle z machinami; 
nakoniec idzie druga równia pochyła także i ,86 wersty 
długa, 55« wysoka. 

U stóp tej pochyłej j^st stacya ^\6\fi\\h, Liege, 

Wybór linij nastręrz^^ł takie do pokonania trudno- 
ści: wypadało otrzymać dwie linie prosie sooó metrów 
długie, przeciąć liczne kqmmunikacye \V odpowiednich 
wysokościach i poprowadzić je za pomocą mostów pod 
lub nad równiami pochyłemi, otrzymać nasypy równe 
przekoponi dla oszczędzenia gruntu i robót, nakoniec 



należało tak ur^fdzić ocisypy aby je iiie w górę lecz 
iia dóf traDsporlowaao. 

Założone s^ dwie koleje, jedna do wjeMźania pod 
górę, druga do zjeżdżania na dół. 

Wzdłuż lej ostatniej ułożono dla bezpieczeństwa 
kolej drewniana i w tymże celu zakończono j^ urz^- 
dseniem do wstrzymania pocifgn w razie jego zbytej 
cziiej prędkoici. 

Pociągi (confois) zjecdżaj^ po równiach własnym 
ciężarem, Łieg ich kieruje się hamulcami przy powo- 
zach, a w razie potrzeby osobaemi wozami hamującemi 
zwanetni waggons traineaux. 

Do wyciągania szeregu wozów pod górę, służy lina 

poruszana machiną parową stałą. — Jest to grodek 

u^.ywany odr. iSotJ, zatem wcześniejszy od wynalazku 

parowozów. Mimo znacznych ulepszeń jakim uległy 

powszechnego ich użytku na drogach 

u różniących zię, przeciei machiny 

'Ą siły, tam gdzie przychodzi wstępo- 

yłość 3 od sta wynoszącą; dla tego 

machiny parowe >;tałe na pierwszeń- 

ozami zasługują. 

ia pochyła ma swoją linę bez końca, 
iszania obu tych lin, umieszczone są 
nie, która obie pochyłości rozgranicza, 
daje znaczne korzyści, a mianowicie: 
nachiny będąc złączone mogą się przez 
iikład zastępować, w razie gdy jedna 
wymaga; nie potrzeba zatem machin 
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rezerMfowych, których, spra^rienie podwoiłoby koszta za- 
kładowe. 

a) Przynosi zhaczną oszczędność w paliwie, gdy^ 
tym sposobem jest mniej kotłów na ogień wystawio* 
nycb^ niź' gdyby machiny były odosobnione, bo te sa- 
me kotły które obsługiwały pochyłe niższa, po jej ob- 
służeniu rozwijaji jeszcze parę pomocni do poruszania 
machiny należącej do równi pochyłej górnej. 

3) Służba przy machinach złączonych także mniej- 
sza być moie jak przy dwóch odosobpionych machi- 
nach; a skupienie siły poruszającej daje więcej jedności 
w działaniu. 

Stanowisko mechanika kierującego jest zewnątrz bU* 
dowli: zdoła on ogarnąć wzrokiem obiedwie równie po- 
chyłe^ dopilnować czujnego zatrudnienia służby; może 
nie zmieniając wcale miejsca, nadać ruch machinom lub 
takowy zatrzymać. Ma przed sobą tarczę ze ska« 
zówką, która porusza się odpowiednio do postępu po- 
ciągów wjeżdżających i objaśnia mu tern samem każdej 
chwili ^ jakiem położeniu znajduje się pociąg. Tarcza 
ta wielce jest użyteczną w czasie mgły i nocy.' 

Do wzajemnego porozumienia się służby na obu koń- 
cach równi będącej, poprowadzono rurkę jednocalowej 
średnicy wzdłuż równi; jeden jej koniec opatrzony 
jest piszczałką, drugi zaś wchodzi pod dzwon napeł- 
niony powietrzem i częścią w wodę zanurzony. Za 
przyciśnięciem dzwona powietrze niemając innego przej* 
ścia przebiega rurkę i glos w piszczałce wydaje. Przez 
urządzenie dobrze pomyślane każdy koniec rurki może 
być na przemian zetknięty z piszczałką lub dzwonem^ 
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tak, ie za wydaniem znaku mo£na otrzymać przeciw* 
znak. 

Lina słuifca do wciągania szeregu wozów jest jak 
się rzekło bez końca (ma końce z sob^ spojone); I^ie« 
gnie ona środkiem jednej kolei po małych bloczkach 
pod gorę, tam wchodzi w kanai .podziemny i okręca 
się 5 razy na dwa waice machinę parowe* poruszane. 
Tarcie okręcenia takiego wystarcza do utrzymania ca- 
łego szeregu piętnastu ładownych wozów przy wcią- 
ganiu ich pod górę. Przeszedłszy kanałem podziem* 
nym na kolej drugą^ lina po bloczkach spuszcza się ku 
spodowi równi pochyłej, gdzie pod szynami wraca po 
bloku do kolei pierwszej 

Cięg powozów przyczepia się do liny ta pomoc|' 
cęgów {pince a declic), które za przybyciem na wierzch 
równi pochyłej, w każdej chwili otworzyć, a tern samem 
cały pociąg odczepić bez pomocy mechanika moina. 

Pocięgi wstępuj |c pod górę opatrzone sę z tyłu 
wagonem do hamowania, a przy powozach tego pocif* 
gu takie s) hamulce jak pr^^y powozach zstępujących; 
w razie zatem zerwania się liny, prócz małego spó- 
inienia podróży, żaden inoy wypadek nie nastąpi. 

Połęczose machiny parowe umieszczone jakeśmy 
wylej powiedzieli pomiędzy jedną a drugą równią po* 
chytąy znajdują się ,w środku budowli, po rogach zaś 
sf cztery walce poruszające. Machiny dla każdej ró- 
wni pochyłe) o sile J 60 kont mają razem siłę 32& koni 
i 8| niskiego ciśnienia; wciągają one w. 6 minutach 
szerej^ i a — 1 5 powozów , co odpowiada prędkości aa 
wetat n^ godzinę. 



: _ 65 — 

Rozłożenie symetryczne rozmaitych części machin 
i wyrobienie ich doskonałe, nadają całemu zakładowi 
cechę prostoty i wielkości, odróżniaj|c) go ód wszystkich 
innych podobnych zakładów. 

* 
Budowa wierzchnia. 

» 

Budowa wierzchnia tiróg belgijskich sjełada się wy- 
łi|cznie z belek drewnianych poprzecznych na fundamen* 
cie z piasku lub żwiru. Poprzecznice te daję się z ro- 
zmaitego gatunku drzewa, d^bu, sosny, topoli, po 

większej części z okręglaków 16*— 18 cali średnicy, na 
połowę przeciętych. 

Szyny utwierdzone są w siodełkach żelaznych takie* 
miz klinami. Kształt szyn Slephensona^ waga ich 54^ f- 
na jardp 

Od r. 1839 używają szyn których częśó dolna 
w końcu jest skrzywiona, a to celem nadania większej 
mocy wierzchniemu brzegowi w tem miejscu. Szyny 
s) wyłącznie z fabryk krajowych^ nie ustępują w niczem 
szynom angielskim, kosztują po 24 franków za too 
kilogramów, czyli 16 zp. za centnar pol. 

fFjrobienie szyn i parowozów* 

Po Anglii, Belgia najznakomitsze posiada fabryki 
machin, w których szczególniej machiny parowd i pa* 
rowowozy są wyrabi^ane (4). Do najznaczniejszych nale« 

(4) Podług najnowszego obliczenia Belgia zatrudnia 1150 paro- 
wych machin, których siła wynosi razem 30,000 koni. S^ to liczby 
ogromne na tak mały kraj. Jeden zakład w CouiUet ma 26 ma- 

9 
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źg; fabryka Cokerfijd w Seraing\hhvyksLVł Si. Leonard 
blisko. Liege^ fabryka du Renard w BruxeUi i t. d. 

Chcielibyśmy pokazać jak sięwyrabiaję ni.ek(óre 
szczegóły do dróg żelaznych służące, i. w. tym celu pra- 
gniemy wprowadzić czytelnika do fabryki w Seraing. 

Zakład ten oiUIuloby • blisko o miJę od Liege^ po- 
łożony jest ua lewym brzegu rzeki Matis i tworzy pro 
stok^t murem opasany, długi przeszło 3oo sąini, do 
loo s^źni szeroki, rozmaitemi budynkami natioczony. 
W tern to miejscu doprawadzona na kanale spławnym 
ruda żelazna surowa przechodzi kolejno wszystkie sto 
pnie przemian, jakie przemysł ludzki wynalazł, dla 
rozmaitej potrzeby i wygody towarzyskiej. Gmach 
głównyr, zamek dawniej biskupów lute kich, służy \\ cze 
ści na pomieszkania, w części na skład rozmaitych 
przedmiotóv(r, mianowicie na skład modelów. 

Mnóstwo dymiących kominów tak murowanych jako 
i z blachy grubej żelaznej, zbyt w stosunku do wyso 
kości ważkich, nadaje szczególna i oryginalna cechę 
całej tej massie zabudowań. Od czasu jak sławna ta 
fabryka utraciła założyciela swojego zmarłego w War 
szawie w r. j84o z trudnością tylko utrzymywać się 
mogła. Liczba robotników która w kwitnąt-ym jej 
stanie do looo dochodziła dziś ledwie looo wynosi (5). 



chin parowych o slU 1100 koni, a w okolicy Gand znajduje sif 
przeszło 100 przędzalni bawełay, z których ka^^da najmniej jednf 
machinę posiada. 

(5) Czynny i przedsiębierczy duch Cokerilla ciągle w stanie pra* 
gnienia zostawał, ^niezadowolony z tak znakoitiitego jn£ dzieła, 
rziicał on się i do innych rozlicznych przedsięwzięć i wiele fabryk 
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Prźez lat kilka ta iabr^ka w administracyi była. 
Dziś zawiązało się towarzystwo akcyonaryuszów, celem 
pódźwignienia sławnego tego dzieła. 

Zakład Cókerilla przeznaczony i urządzony jest do 
budowy wielkich machin, śzczegóhiiej też parowozów 
i machin parowych każdego rodzaju. Oprócz tego 
wyrabia «ię tu i spr/.edaje żelazo sztabowe i s^yny 
do dróg żelaznych. Fabryka posiada dWie kopalnie 
węgla kamienoegOy z których jedna w obwodzie zakła- 
du, druga w małej od niego odległości. Dwd wielkie 
piece ciągle s| czynne i podsycaj.^ znaczną liczbę pie 
có.w podlingowych i walcowni. Wi^J<sze sztuki zarav 
z wielkich pieców są odlewane, na drobniejsze rzeczy 
żelazo przetopione bywa w piecach kopułowych. W od- 
dzielnym budynku znajduje się gisernia mosiądzu; ku- 
źnie inają inne obszerne pomieszczenie. Rozlicznych 
machin na jakie t^lko umysł ludzki zdobył się, jest 
wielki dostatek; machiny do wiercenia, tokarnie, machi- - 
ny do heblotvania, są tu każdego wymiaru, najrozmait- 
szego składu i doskonble utrzymywane. Ws^^ystko po- 
ruszane jest za pomocą i5 machin |)ar(>Wych. 

Ogromny zbiór drewhianyrh wzorów, podług któ- 
rych odlewane i sporządahe były rozmaite części ma- 
chin, w kilkunastu salach, galeryach i poddaszach zi- 
' mieszczony, daje wyobrażenie dokładne, bo zmysłami 
sprawdzalne, nadzwyczaj wielkiej ilości machin różnego 

w odległych miejscach jak np,' we 'Włoszech założył. Zakłady te 
jako zbyt odJalone od stałej rezydcndyi jego, niemogły hj6 % nale- 
żytą ścisłolcią dozorowane, a wynUtłe «tqd straty niemały wpływ 
na zakład w Seraing wywarły. 
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rodzaju w zakładzie tym wykonanych. Obszerna sala 
zapełniona jest całkowicie modelami kół zębatych, upo* 
rz^dkowanych i poznaczonych stosownie do wymiarów. 
Inne modele od największych do najdrobniejszych przed- 
miotów rozłożone są także po wielkich salach, a czfści| 
i pod strych^.mi zabudowań na rusztowaniach i puikach. 
K^żdy przedmiot dokładnie jest liczbowaoy, tak iź 
w razie potrzeby łatwo go znaleśe. 

Z pomiędzy rozlicznych robót w zakładzie .tym, dwie 
ważniejsze a z drogami żelaznemi związek mające opiszę, 
to jest: walcownie szyn i wyrobienie głównych kół 
parowozu. 

Szjhy. Z żelaza sztabowego 3i-^4 ^^^ szerokości 
a |.^ I cala grubości mającego, układają się wiązki 
7 — 8 cali W kwadrat, a i stopy długie. Wiązkę taką 
rozgrzaną do stopnia, jakiego przy szwejsowaniu potrze- 
ba, wiezie człowiek od pieca na stosownych taczkach 
do walcowni; tam ją dwaj robotnicy chwytają cęgami 
i wkładają koniec w największy otwór między walce 
ciągle obracające się. W mgnieniu oka przeciągnięta 
pomiędzy walcami bryła żelaza, sch^^ycona przez robo- 
tników z drugiej strony stojących, bez straty czasu 
wsuwa się w oboczny mniejszy nieco, przestwór wal- 
cowy. Przesunięta po drugi raz i odebrana przez 
pierwszych robotników, wkłada się znowu w otwór trzeci? 
i ciągle dalej do dziesięciu razy. Za kazdem przejściem 
pomiędzy walcami, sztuka źalaza staje się cieńszą a dłuż- 
szą tak, ze i trzeci robotnik z każdej strony do jej 
podpierania jest potrzebny. Ukończona szyna ma prze- 
szło i5 stóp długości. Przybierała ona w- przecięciu 



La 



— 09 — 

najprzód kształt prostokąta, który się następnie na kształt 
szyny zamienił. (6) Wy walcowana szyna dłuiszę jest 
nad miarę z każdej strony o 6 do 8 cali* Dla oberznię- 
cia tych końców robotnicy wyjętą z pomiędzy walców 
i czerwoną jeszcze s:^Qę« kładą na blisko stojące kozły, 
przy których dwie piły okrągłe w odpowiedniej odległo- 
ści umieszczone obracają się. Piły te mają średnicy 
3 stopy, grube są w zębach y cala i czynią na minutę- 
.obrotów, Za przysunięciem szyny do pił, wpka 
^ia obadwa końce oberzoięte, na ziemię pa* 

» tej operacyi, gorąca dotąd i giętka szyna rzuca 
formę źelazuą, gdzie ją 'drewuianemi młotami 
iją i oczyszczają, z cienkiej za uderzeniem obla- 
j warstwy uformowanej w czasie stygnienia. Na 
jcończy się fabrykacya szyn prosto uciętych, któ- 
loo kilogramów, kosztuje a3 franki (centnar pol. 
p.). Lecz szyny dziś używane w, Belgii, których 
^ ukbśnie są ścięte, a część dolna w ukośnym takie 

■ 

(6) Bo wy walcowania szyn potrzeba 4w($cb par walców, kai- 
6a o 5 otworach; między pierwszemi ściskają i szwejsuj^ się 
pojedyncze sztaby, Selazo wyciąga, kształt przygotowuje; druga pa- 
ra walców nadnje szynie stopniowo formę- żądana. —> Jest rzeczą 
konieczn/l w^ tein całein działaniu^ aby wiązki itelaza właściwy sto* 
pleiT ciepła iniały^ zeUzo bowiem przy rozgrzRtiiu niedostatecznemu 
jest mniej miękkie i nie tyle giętkie^ walce przeto niełatwo uchwy- 
cą wiązkę, a ztąd wynikająca- zwłoka jeszcze wiecuj studzi £elazo; 
walcowai/ie zaś, tak moctre trzęsienie z rządzą, ii łatwo mechanizm < 
pękać raoie. 

(7) Końce te niezwłocznie przez małych chłopaków odwoSone 
są do pieców. Łam %\ą izw^jsują i saraz walcują na pi'ęty na f cala 
grube. 
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ikierntiku wykt^cona, wyniagaji jeszcze niejakr^j pracy. 
Rozgrzany koniec szyny kładzie się w przygotowana 
fonrę i wŁija w nię młotami, a część zhywająca zrę- 
cznie K^yciętf zostaje. Trzech liidzi obrobić moie w ten 
sposób 55 styn aa dzień. Za loo kilogramów płaci się 
24 fraoki, csyli za centnar pol. 16 zp. jak to juz wyiśj 
powiedziano. Naostatek szyna wzięta jest pod ścisłe 
sprawdzenie, końce się piilij^, a jeżeli okaże się skrzy- 
wienie, to prostuje się w pnisie śrubowej.. 

Koła. Trudni tak£e pracę stadowi wyrabiatiie głów- 
nych kół parowozu^ którym jak największa trwałość 
dać należy. Koła te we dzwonach jako też ^ sprychach 
powinny być z żelaza kutego^ nie szrubami lecz szwej- 
sunkieni spojone tak, aby całe koło jedn^ stanowiło ca- 
łość. W lym cefu do każdej pojedyncŁCJ sprycby przy- 
szwejsowany jest z jednej strony ' w poprzek gruby kawał 
żelaza, stanowić mający dzwono. Sprychy te kładę 
się tak j^k leżeć będę w ukońezoDĆm kole i odlewa się 
we środku cylinder na piastę: zatopione w ten cylinder 
sprycby mocno się w nim trzymają. Końce teraz że- 
laza stanowić mającego dzwona rozkuwają: się i szwej- 
sują. Na tak przygotowane koło wbijają nareszcie gru- 
bą dokładnie zeszwejsowaną i dopasowaną obręcz żelazną 
po rozpaleniu jej poprzednio do czerwoności; obręcz 
ta kurczy się stygnąc i łączy się ściśle z kołem. Nakoniec 
piastę i obwód koia obtaczają i świdrują otwór na oś. 

Fabryka du Renardy^ Bruxelli znacznie jest mniejsza 
od zakładu Cokf^rilla, wyrabia także machiny parowe 
i parowozy. Pod czas wystawy publicznej w Bruxelli 
r. i84i machiny z fabryki tej zyskały pochwałę znaw- 
ców. 
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Bn(łynków przy drogach belgijskich bardzo mała 
jest ilość^ ograniczono się wystaMvienieni najpotrzebniej- 
szych, jakiemi sq oprócz warsztatów i szop na powozy 
i wozy, domy dla administracyi po stacyach głównych; 
domy te prócz koniecznego pomieszczenia biura, maję 
kilka izb dla podróżnych; żadnego tam nieińa przepychu 
a nawet mało wygody. Wszelako podobne zaniedbanie 
daje si^ usprawiedliwię, gdyż przed zupełnem doko- 
naniem systematu dróg żelaznych przewidzieć trudno, 
jakiego urządzenia wymagać będ| budynki Dla kan- 
toDJstów dozorujących drogę, żadnych nie pobudowano 
mieszkań, a nawet na stacyach mniejszych pośrednich 
niema wcale zabudowań. Na stacyach głównych znaj* 
duj§ się warsztaty w których parowozy i zwyczajne wo- 
zy naprawiają. Główne warsztaty i główne -składy czyli 
tak zwany arsenał taboru drogowego jest wMalioes. 
Zakład ten z budynkami kosztował już przeszło 1^600^000 
zp. a jeszcze powiększonym będzie. 



II. Parfiwo^jfy wozyy rujch na drogach* 

Na wszystkic;h .drogach belgi jskich* siła tylko pary 
jest używaną.. Parowozy budowane są na sposób ame* 
rykański^ w^żą około 36o centn. i uciągnę po si^oo 
centflarów^ Wozy zapasowe (Tendry) . obiąć mogą j5 
cent. koksuj ,970 garncy wody. Parowóz : kosztuje 
61—67 tysięcy, tender 8 tysięcy zp. 
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Znajdowało się w r. i84i na drogach belgijskich. 
Parowozów ia6 wszystkie 06 kołach 
Tendrów 119 
Pojazdów 5oo 
Wagonów 873 

dio ^26 do przewiezienia węgli^ do ro- 
bót i t. p. 
W r. i84i parowozy ubiegły ogółem i,358,opo 
werst, przeto na jeden parowóz wypada 10,777 werst 
rocznie. 

Parowozy przed ich użyciem i po każdej główniejszej 
reparacyi s| próbowane, a protokół takiej próby mi- 
nisterstwu przedstawia się. 

Powozy także ulegają częstym rewizyóm. 



Ruch na drogach. 

Liczbę podróżnych i dochód z nich na drogach bel 
gijskich wykazuje następująca tablica: 



Rok 



Ogół podróSnych 



Docbód — frankóvtr 



1835 
1836 
1837 
183S 
iS39 
1840 
1841 



421,439 
871,307 
1,384,577 
2,238,^03 
1,952,731 
2,*199,319 
2,639,744 



'268,997 -T 50 
825,132 — 85 
1,399,988 — 58 
2,935,817 — 73 
3,636,544— 24 
4,046,950^ 33 
4,113.754 — 78 



7 I 11,707,420 I 17,227,186 ■ — 



Średnio zatem w ciągu 7 lat jeden podróżny wniósł 
dochodu, I fr. 47 cent. Liczba podróżnych i84i r. 



A 



-: 7? - 

większa była niż połow9 luduoi/^ ca^eg^ kraju, a pra- 
wie równa ludności drog^ przerżniętych prbwiacyj. 
" Na drogach belgijskich naprowadzono najprzód 
cztery klassy powozów; w r. s839 zmieniono pierwszą 
klassę zwaną Berllnes mało. używaną prez podróżnych 
z powodu, ze lubo kosztowniejsza rózaiła< siy od dru* 
gich Diligerices^ samą tylko ozdoba. 

Diligences obecnie klassę I stanowiące, są to powozy, 
na dwie części podzielone korytarzykiem ^ po każdej 
stronie którego mieścić się może 9 osób. - — Wnętrze 
jest wygodnie wysłane i wybite suknem.-— Klassa II. 
Chara-banc są powozy kryte, opatrzone drewnianemi 
fawkami, na których się pomieścić moie w każdym po« 
wozi^ po 36 osób. — fFaggons są wozy otwarte z ła- 
wjkami drewnianemi. 

O cenie tych mi^sc powiemy jniie)^ mówiąc o do- 
cboiiach z.drcjg ielazoych. 

łli. Beehód^ rozchód i taryffy^ 

Dochód* 

Do<^^ ogólmy %^th^ belgijskich iRrynostł: 
w roku 1 835 — — ^68,997 franków- 



.A 


j«36 


— 


— 


8a5,i33 


9 


» 


1837 


— 


•*« 


1,416,983 


» 


» 


j838 


f 


-*. 


3,097,333 


9 


% 


1839 


* 





4,249,851$ 


m 


M 


i84o 


-Tf 


— 


$.,335,167 


• 


9 


1 84 1 


— 


^ 


6,2216,334 


j» 




7 






ajf4^0y^73 franków. 




1 






• 


10 
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Wtjdi sammach mieszczą się dochody z towarów, 
ojdh etc. i innych przesyłanych rzeczy które uczyniły: 

w roku 1 838 ' 38,594 franków 

, 1 839 — — 480,766 » 

» i84o 1,155,963 » 

» i84r 1,984,887 » 

Wpływy tak znaczne w r. i84o i i84i powstały 
z nowego urządzenia przesyłek rzeczy etc. aź do mie- 
szkań podług adressów. 



Rozchód. 



Wydadki utrzymania dróg i obiegu były następujące: 



Rok 



Obieg 



lieuei I werst 



Wydatek 



franków 



I rubl. srebr. 



1835 
1836 
1837 
1838 
1839 
1840 
1841 



10,074 
29,561 
61,594 
129,755 
174,261 
236,221 
289,726 



47,217 
138,552 
288,691 
608,160 
816,771 
1,107,167 
1,357,945 



168,773 
431,135 
1,189,863 
2,748,650 
3,078.979 
3,254,511 
4,273,000 



42,193 

107,784 
297,466 
687,162 
769,745 
813,628 
1,068,250 



I 931,192 I 4,364,903 | 15,144,911 | 3,786,228 



■iM»««a*« %^9t>^mm 



Rachunki wjdalków łozanych na utrzymanie dróg 
ielaznych w Belgii obejmuje dokładne rozgatunkowanie, 
jako to: i) na utrzymanie samej drogi i dozoru; 2) na 
koszta przewozu (paliwo, mechanik z pomocą przy pa* 
ro wozie, naprawa powozów, wozów, smarowidło, kon- 
duktorowie, tragarze etc); 3) na koszta słuiby ogólnej 
(kassycrowie, kontrollerowie^ biura etc). 
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Obliczajfc . wydatki te na i werstę pociigami prze- 
bieiopf, wypadoie koszt utrzymania dróg żelaznych 
jak następuje: 



w roku 


Wydatek na 1 werstę przebiełoną 1 


Utrzymanie 


Właściwe ko- 


Służba ogól- 






drogi i do- 


szta tranapor- 


na* 


Razem. I 




. ZÓT. 


tu. 




1 


1835 


zp. 1 gr. 1 zp. 1 gr. 1 zp. 1 pr. | zp. | gr. | 


1 


23 3 
19 3 


16 


^.^ 


21 


6 


" 


1836 


1 


.— . 


-^ 


19 


5 


8 


1837 


2 


*^ 


3 


20 


1 


6 


6 , 


26 


1S38 


1 


22 


4 


20 


1 


4 


7 


16 


183d 


1 


14 


4 


—. 


_ ' 


25 


6 


9 


1840 


—m 


29 


3 


3 


—^ 


28 


4 


28 


1841 


— 


28 


2 


27 1 12 1 


5 71 



W roku i84o długość dróg żelaznych otwartych 
była lieues 66, w r. i84i iieues 69, r. i84o średni 
wydatek był na lieue 499^10 fr. 
dochód 80^36 fr. 

przewyiką — 3i,5a6. 
to jest 39 od sta dochodu, 
r. 1841. \iy datek -^— 
dochód -^ 

prze wyżka — 28,3 10 
to jest 3f j4 od sta dochodu. 
Wykazy przychodu i wydatków porównywajfc, otrzy- 
mamy także procent roczny od kapitału na budowa 
drogi użytego, 

. TabHca następująca wykazuje przychód roczny^ 
rozchód, zysk czysty, kapitał na budowę wyłożony i 
procent od tegói kapitału. 



61,928 
9o,a38 



Rok 


DoeliAl 
fwnk. 


Roichdd ZTsk 


Kspitał 
frank. 


i 


1835 
1S3S 
1837 
1838 
183» 
1840 
1841 


268,998 
635,133 
1,416,883 
3,097,833 
4,249,825 
5,335,167 
6,226,334 


168,773 100,215 
431,136 393,997 
1,189.989 226,994 
2,755,05>i 342,777 
3,084,410 1,165,415 
2,997,113 2,338,056 
4,279,000 1,953,334 


1,285,855 
3,872,592 
12,034,283 
26,920,189 
42,663,738 
56,942,416 
69,141,480 


.2* 

2; 
i 
3 



Tarr/fr. 

Przjrczytiy tak nieróvo)'cb dochodów ttunnaczf 
Dastępuj^cyin spost^m ministrowie prac 'pubłici^ych 
w sprawozdania eh przed izbami. 

Otwierając pierwsza sekcy^ dróg jelaroych w ma- 
iu 1 835 r. z BruxelU do Malines rz|d miał na 
względzie, że to dzieło narodowe, zbudowane kosztem 
ogółu, utrzymywane przez rz^d, powinno być uiy- 
teczne dla wszystkich klass społeczDości i przystępna 
ludziom wszelkiego mienia. 

I tak: miejsca w Berlines i Diligence tpOiiniaAj wy 

gody dla osób zamołuych ; tfaggonjr naVą opłata 

przystępne były klassie rolniczej; klassa znś średnia 

otrzymała- w powozach Chars^a-baiic sposób tmns- 

(O tańszy od zwyczajnego przed wybudo- 

ogi ielaznej: wszyscy beZ wyjątku nadto, 

letnie dobrodziejstwa. wielkiej szybkości. 
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TaryflTa wtedy była taka: 



Mlejsee 



I 



fierline . . • 
Diligence . • 
Cbar-iL-banc • 
Wagg^on . . • 



na li«ue 



Ina milę geo« 
graficzną 



na wersie 



od osoby 



• • 



62^ cent 
874 „ 

12ł 



» 



40} gr. pol« 



ej gro. 






Te liczby wyjaśniają niesłychane powodzenia óyf* ' 
-czesne drogi żelaznej, same waggony przewoziły 3 rdzy 
tyle podróżnych ile wszystkie 3 klassjr powozów razem 
' i przyniosły około f cafego dochodu* 

Za otworzeniem drugiej stekćyi uczyniono zmianff 
w taryffie; cena pierwszych miejsc została zniżona, a 
cenę w waggonach podwyższono* Wypadki zadowolały 
z powodu ze droga łączyła dwa ogtl^iska przemysłu i 
handlu krajowego, i ie uŁrzymaaie całe^ linii z Brux€Ui 
do Antwerpii niewiele więcej kosztowało niź utrzyj 
manie części z BruxelU do Malinek. W tym okresie 
jak w poprzedzaj |cyi1» waggony jeszcze tralkspoi^towały 
wielką liczbę podróiających i uczyniły tyle dochodu 
ile powozy innych klass razem. 

Jednakże przy tej samćj taryfBe^, lekko tylko zmie* 
nionej, za otwieraniem następowem nowych sekcyj 
dochody w r. 1837 i i838 nie były jui w stosunku 
liczby sekcyj otworzonych. 

Nie wchodząc w przyczyny ubytku, który mógł 
być tylko chwilowym i przemijającym, zaczęto oba* 
wiać się o wypadki z dróg żelaznych pod względem 
dochodu; zrobiono porównanie dochodów z wydatka 
mi na 10 sekcyach już wykończonych 1 otwartych, a 
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porównanie to wznieciło obawę czy przycbód z dróg 
eelazoycb pokryje wydatki na coroczne cnych utrzy- 
manie. Był to zupełny zwrot wyobrażeń, bo począt- 
kowe rozumowania dozwalały spodziewać się, że z po- 
inoc| dróg żelaznych będzie można zmniejszyć poda* 
tki gruntowe w całym kraju, a przez to uliyó doli. 
rolnika. Teraz myślano o tern jakby co prędzej po- 
dnieść dochody. 

W tym celu, z uwagi że taryffa belgijska niższa była' 
znacznie od taryfF na drogach żelaznych sąsiednich kra- 
jów^ godziło się przypuścić, że można j§ podnieść nieco 
bez wielkiego zraieuia publiczności, zostawiając j| zwła- 
szcza niższą od tary ff obcych. (8) 

Przez takową zmianę taryfTy która od dnia ao lutego 
1839 obowiązywać zaczęta, cena średnia wynosiła: 



r 



Miejsce 



na lieue cen- 1 na wersŁf 



times. 



gr. p. 



Diligences • 
Cbars-a-banc • 
Waggóns * • 



33 do 50. 
21--.31. 
ł7— 25. 



3t — 5 
2i — 5 
1' — 2» 

l^ ^y 



Cena miejsc powozowych mało zwiększoną została 
w porównaniu z podwyższeniem ceny waggonów, która 
według tej taryfFy uieodpowiadała możności wieśniaków 
i wyrobników. 



(8) Wtym samym czasie Towarzystwo dróg ielaznycJi z Parc- 
ia do St, Cermin szukało takie sposobu powiększenia swych do- 
chodóws zmniejszyło cenę miejsc i doszło celu. 
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Skutki takiego podwyiszenfia taryfiy okazały się nie« 
zwłocznie — waggony zostawały pró2ne. 

Trzeci dziesiątek lutego, który przedstawiał n każdym 
z lat poprzednich ruch daleko większy jak dwa dziesiątki 
pierwsze, okazał roku 1889, a3,ooo podróżnych mniej 
jak drugi dziesiątek i 20,000 fr. mni^j w dochodzie. 
Porównywając miesiąc marzec 1839 z miesiącem sty- 
czniem t. r. skutek podwyższenia taryffy jest jeszcze wi- 
doczniejszy, bo dochód był jednakowy w obu tych mie- 
siącach, mimo odmiennej pory roku. 

Nie zatrzymując się przy szczegółach, rozpoznawając 
ogólne tylko wypadki, widzimy^ że od i marca 1839 do 
3 1 grudnia i84o r. zmiana taryffy wy warła wpływ bar* 
dzo niepomyślny na ruch podróżnych. Bo i ukFad ta* 
ryffy taki, źe za przeby waną mniejszą przestrzeń, opłata 
była stosunkowo większa, odstręczył podróżnych, część 
tylko stacyi przebywających, jakiemi są, wyrobnik lub 
wieśniak udający się na targ do miasta sąsiedniego i t. p. 
Taką zasadę usprawiedliwić jedynie można przy powo* 
zach zwyczajnych, omnibusach etc. gdzie liczba miejsc 
jest bardzo ograniczoną, właściciel przeto stara się wy- 
najmować je na dłuższą przestrzeń, niemając pewności 
czy po przebyciu krótkiej drogi przez jedną osobę, znaj- 
dzie inną któraby znowu miejsce opuszczone zajęła* 
Lecz na drodze żelaznej nie ma potrzeby tego zauważać, 
gdyż liczba miejsc w jednym pociągu iest że tak po- 
wiem nieograniczoną. 

Po cztero-miesięcznem doświadczeniu nowej taryffy, 
r;facąc zapobiedz tak utrudniającemu kommunikacyą i 
stosunki społeczne urządzeniu, które szkodliwy wpływ 
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na przychód wywierało, uziuibo potrzebę przywrócenia 
choó w części dawae ceoy miejsc w waggonach: jakoż 
od dota 1 lipca 1839 ^ni^oao opłatę oa niektórych dro- 
gach i pociągach co do waggonów, tak ze podróżni 
weggonami o takie/ godzinie jechali za tęc^n^f ^ o innej 
za inną. Podi^óżni I 1 II klassy o kaidej godzinie }e« 
dnakowo opłacali. 

Środek ten iubo w części tylko zaradzał potrzebie, 
pomimo wszelkich jego niedogodności których niepo- 
dobna prawie w takich przypadkach uniknęó, wkrótce 
zadowolające dał wypadki. Jak za podwyższeniem 
opłaty w waggonach ustał ruch podróżnych i ucierpiały 
dochody tak za zniieniem onej lubo niedostatecznem, 
powiększyła się liczba podróżnych i dochody. 

Wypadki rozmaitych taryff spowodowały administra- 
ryi do badania i doświadczania o ile moźnaby z ko- 
rzyści*] zbliżyć się z wolna do taryffy pierwiastkowej* 

Jakoż w r. 1841 i i34^ kilkakrotnie taryfTy zmie* 
i)iano, przyjmując w końcu opłaty następujące, od 
osoby: 



na lieue 
Diligences 87 cent, 
Chars-abanc 3o ^, 
fFaggpns aó ^^ 



na werstę, 
4 gr. poh 



TaryfFa ta pkazała się dogoda| dla IBelgii, i dowodzi 
zarazem, ie ruch na drogach żelaznych nie zawisł głó- 
wnie od wyższe) cokolwiek lub niższej taryffy, lecz raczćj 
od mnóstwa innych przyczyn, które najezęścićj trudno 
z dokładności) poznać i ocenić. 
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TranspoH tomirów. 

Jak .w latach 1 835 i 1 836 massa podróżnych wag- 
goDowych nadafa wziętoić drogom żelaznym i bogactwo 
ich stanowiła, tak obecnie transport towarów surowych 
przynosi główny dochód, nie pociągając za sobąjodpo* 
wiednich stosunkowo wydatków. 

W transportowaniu towarów z razu obrano zasadę 
przeciwną zupełnie tej, jaką przyjęto do transportu 
podróżnych. Dla nich zaczęto przystępną taryfFą; do- 
chody były znaczne; wszystkie waggony przeznaczone 
na towary zamienić musiano na powozy -osobowe. Prze- 
ciwnie na towary nałożono wysoka taryfie, jui to 
z obawy zbytniego natłolu i niedostateczności środków 
transportu, już dla oszczędzenia, choć chwilowo, przed- 
sięwzięć takich , które przez konkurrencyą drogi że- 
laznej koniecznie upadać muszą. 

Adminbtracya osadziła, że nie wypada jej zajmować 
się szczegótowemi transportami. Ograniczono $ię od lu- 
tego 1 838 r. wynajmowaniem jedynie waggimów całko- 
witych, które mogły być obładowane (S^ooo kilogram) 
75 centnarami pol. Przychód z tąd wynikły był oiało- 
znaczący, wynosił bowiem tylko na 9 miesięcy 56 ty- 
sięcy franków. 

W kwietniu 1839 r. oprócz najmu waggonów przy* 
puszczono takie towary na wagę» nie mniejszą jednak 
od óecj^i (1,000 kilogr.) a5 centnarów pol. Nowy ten 
irodek transportu zrządził pomyślne skutki^ doełiód 
r. 1839, pncz 9 miesięcy wynosił 3974444f & W tjmie 
samym czasie najem waggonów uczynił 64^734 franków 

11 
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W r. 1 84o transport beczkowy przyniósł za 7 pier- 
wszych miesięcy dorhodu 4691787, a najem waggonów 
uczynił 33,ai3 franków I rodzaj ten traosportu zani4> 
chaaym został. 

Do owej pory powszechnie uważano, ie byłoby 
niewłaśriwem , aby rz^d zajmował się szczegółowem 
przewożeniem towatów. Zdawało się że z nieusposo- 
bienia adminisiracyi do tego rodzaju służby, wyro- 
dz| się nieuchronnie, uszkodzenia lub straty towa- 
rów, a z tąd processa różnego rodzaju. Taka była 
przeszkoda w zupełnćin uorganizowaniu służby trans- 
portów, jako i ta okoliczność, ie droga żelazna zwykle 
środkiem miast nie przechodząc, miewa stacye swoje 
nieco odległe od ogniska handlu. Zaczynała z tego 
korzystać klassa trudniąca się przewożeniem towarów, 
a rząd przekonany o konieczności zapobieżenia spe- 
kulacyooi pokładanym na kosztownym stosunkowo 
przenoszeniu towarów ze stacyi do mieszkań (przez co 
opłata choć umiarkowana na drodze żelaznej była tylko 
pozornem dobrodziejstwem dla publiczności): postano- 
wił uczynić nowe urządzenie doświudczalue. 

Dla tego od i sierpnia 1840 r. noue zaprowadzono 
taryfiy: 

1) Ka towary i paki odwożone do mieszkań. 

a) Na towary beczkowe. 

^\ W» pakiety należące do podróżnych. 

przewóz i doręczanie pieniędzy i rzeczy ko- 

transport prywatnych powozów, bydła, ko- 
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Opłata od towarów beczkowych podzielona została 
na 3 klassy; do pierwszej należą produkta, jakiemi są: 
drzewo, sól, metale, ryby, zboże, wapno, piwo: i te 
opłacają po ii do 2 gr. pol; na mil^ pol; do drugiej 
towary: i te opłacają if* gr. do aj gr.; do trzeciej 
przedmioty łatwemu uszkodzeniu podlegające; i te płacą 
a do 3 groszy, 

Z porównania wymienionych rozmaitych systematów 
opłat okazuje się: ze wynajęcie waggonów czyniło śre- 
dnio na miesiąc 4>B5i fr. a transporta beczkowe średnio 
na miesiąc 51,076 fr., to jest wypadek 10 razy większy, 
spowodowany tylko zmniejszeniem przyjmowanej do 
transportu jedności z 3,ooo do 1,000 kilogram: nadto: 

Ze zaprowadzenie nowych taryfF przyniosło z towa* 
rów za pięć miesięcy r. i84o . . . 4i4i3i2 fr. 
czyli na miesiąc 3^^86a fr. 

Ze przedmiota do mieszkań 
dostawiane uczyniły w tym sa- 
mym przeciągu czasu ... 

Pieniądze i kosztowi- ności . 

Konie i bydło .... 

Razem nowo zaprowadzone 
gałęzie trauspotu .... jo6,348 f^. 

Czyli na miesiąc średnio* . . . . . a 1,269 fi*. 

Dochód przeto z nowego systematu 
miesięcznie io4,t3ii fr. 

Wyprowadzamy z tąd wniosek: ie dochody z dróg 
^.elaznych rosną w miarę przyjmowania towarów kaidej 



9^,448 fr. 
4,577 fr. 

9,3a3 fr. 
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vagi» i gdy drog^a ielasna, iie moinośti przystępna 
j«$t wMelkiemu handlowi. 

Adinioistrdiuya zajmuje sif cięgttt lepszem ur£|dze* 
niem siużby przewoau towarów. 

IV. Przypadku 

Smutne wypadki na drogach belgijskich bardzo się 
randko zdarzają. ' Przyznać naleiy słusznie a tego wzglc^*- 
dtt pochwały całej admioisŁracyi. GorHwośćy staran- 
ttoić 1 przytomność dozoruj|cych stanowią niezawodnie 
tę rękojmif wysoko osi^gnionego bezpieczeństwa na 
drogaeh żelaznych belgijsfcii^. 

Następująca tablica Dbejmuje przypadki zdarzone 

na drogach belgijskidi od «zasu ich otwarcia w r. 1 835 

do końca r. j 84 1 • 

W tym przeciągu czasu jechało drogami żelaznami 

I i,707,45K> osób. 



Przypadki imiertelnc. 

Przez nieroztropność osób . . 
Z przyczyny samej drogi żelaznej.) 

Przypadki skaleczeń mnie/szych 
i wi^szych. 



Przez nieroztropność osób . . 
Z przyczyny saoaej drogi żelaznej. 
Samobójstw było .... 



(*) Osoby U rzuciły się na szyny w ceasic przejazdu parowozów. 
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Holfaodjf mienić uio^^a ojczyzna kanałów; nigdzie 
proce tego drogi hko nid są lepsze i staranDiej utrzyj 
mywane; wszelaka tam i o budowie dróg żelaznych nie 
przepomniano. 

Nie mamy źródeł do czerpania wiadomości o dro- 
gach ielaznych hollenderskich. W krają tym mało 
ogłaszaj I urządzenia i projekta dobro ogólne majęte nft 
celu; z tego jednak co dzienniki niekiedy nadmieniaj) 
przekonywamy się, £e budowa dróg żelaznych na liniach 
następujących jest rozpoczęta: 

AmsterdamTUtrecht w dfugośct w^st 37,5 
— . Harlen» — — 19. 

Haarlem • Ley4en •— • — ^3,3 

Leyden • Lahaye » Rotterdam — 3 1 . 

Rotterdam • Utrecht — • — 4'- 

Utrecht -Arnheim — - — 54. 

Wykaz ten obiaśnia nam, ze zamierzono naprzód 
zjednoczyć znakomite miasta kraju, ł§cz|c i zbliża j|c 
ludność miliona dochodz|e|: sieć ta bowiem nie dotyka 
jeszcze granic i nie kommunikuje z ościennemi, jest 
tjfiko rozciągnięta pomiędzy morzem i rzekami, które 
wzajemnie f)czy. 

Dopiero gdy system ten przyniesie spodziewane dla 
handlu krajowego owoce, a polityka uważać będzie za 
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rzecz stosowni połączyć się z ościeDnemi, wtedy się 
przedłuży jedna linia do granicy pruskiej ku Kolonii, 
a druga z Rotterdamu do Maestricht i Akwisgranu. 

Na teraz od iZ września iSSg.r. otwarte jest dro- 
ga z Amsterdamu do Haarlem w długości a | mil, 
która kosztowała 5/a5o,ooo złp. W budowie będące 
przedłużenie tej drogi na Lejden^ Haag^ Delft do 
Rotterdam kosztować ma a2,740)000 złp. Budująca 
się również droga z Amsterdamu do Arnheirfi około 
i3 mil długa, obliczoną jest na 3l,5oo,ooo złp. 

Obiedwie te drogi ważne są dla kommunikacyi we- 
wnętrznej, ostatnia nawet dla połączenia z Niemcami. 

Z pomiędzy projektów przedłużenia drogi t Am- 
heim do Niemiec, najkorzystniejszy zdaje się na Orna- 
brOcky Minden do Roląnii. 

' S['ychać także , że rząd hollenderski ma zamiar 
z Maestricht ku Akwisgranowi wybudować drogę że- 
lazną, dla przeprowadzania towarów idących do Nie- 
mieć w górę na r. Maas i kanale Herzogenbusch od 
Maestrichtu na Akmsgran do Kolonii na Ren. 

Projektowana prócz tego droga z Utrecht nz. Gór 
kum do Breda i do granicy belgijskiej w długości 
il| mili, byłaby bardzo ważną w razie wybudowania 
kolei z Antwerpii do Hoogstraten i do granicy, albo • 
wiem połączyłaby wprost Amsterdam z £ruxellą i Pa- 
ryżem. 

Dla wszystkich dróg żelaznych w królestwie nider- 
landzkiem przepisaną jest szerokość kolei na (oi mietres) 
6 stóp 1 1 cali polskich. 
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Anglia i Belgia słynę z wielości dróg żelaznych; 
sąsiednia ohu tym krajom Francya, do której z porządku 
przystępujemy, lubo zamożna, handlowna i w zakładj 
przemysłowe obfita, mało jednak budowę dróg żela* 
znych posunęła, fio licząc na rozległości 10,086 mil 
kwadrat. 33,54 ifOoo mieszkańców, ma ukończonych 
dróg żelaznych 800 werst przeszło; wypada zatem fkS 

werst na milion ludności. 

* 
Po koniec r. 1 84^ następujące dro^i ielazne zbuda* 

wdne lub rozpoczęte zostały we FrancyL 



Droga 



Dłu- 
werst 



Koszta 
rubli sr. 



Do prtewoienia 
osób 

Su liouis (Basel) 

Strasbourg na 
MnlbouseD, Gol- 
mar. * "^ • . 



Mulhoasen-Tbann 
Paris*Corbeil • . 
Paris^Orleans • . 



Paris-Routn • • 



132,0 



18,0 

20,2 

108,0 



120,0 






0484400 



308700 
3132000 
0434500 



11400000 



Otwarcie 



Paźd. 1840 



Wrze. 1830 

Wrze* 1840 

ukoiSczona 

bf dzie w r* 

1848 

dto 



Zbndowana 
przez towarzy- 
stwoy z'pomoc9 
rządu* 



długości 
werst 
polna. 




•łp 



Rząd daje ę 
fkosztdur* Pilnie 
I buduje się. 

12 



Droga 



Dłu- 
goi<5 
werst 



Koszta 
rubli sr. 



^* 



Otwarcie 



Paris-Yersailles 
na Su Cloud rive 
droite . . ; • • 

Paris-Yersaiiles 
rwe gauche . . 

Paris-Sti Germain 



fBt}rdeafłX» la Teste 






Lyon - St. Etienne 
Sł Etienpc-Roa BBC 



21,50 

16,0 
17,0 



55,0 
53,e 



Mont rond - Aont-I 
- brison . • • • • 14, 



Beaucaire-Nlsmes- 
Alais • 

C«tte- Montpellier 

1VTorvtp«lli«r* 19i». 
mes. . . • .. • • 

Lille -fronti^re 

%ty^ ...... 

Yalenciennes - 
frontere Belge • 

« 

IS^a przemierUę 
towarów i węglu 



I Sr. Ctienne -*An- 
.drezieux .... 
^pinac - Gatial de 
Bourgogne . • . 
Afais - grandę 
Gombe . • , • • 



Creuzot- Canal du 
centrę • . • . . 

Cottcrets - Font 
auz Peretes . . 

Deoain«Ab6cou . 

$t. Wast lahaut- 
Denam • . • • . 

Bert-Loire . . , 



66,0 
26,0 

50,0 
12,& 



17,2 
26,2 
16,0 

0,4 

7,6 
5,6 

8,4 
14,0 



3312000 

3600000 
3207600 



Sierpn. 1830 



113F300 

3776400 
1773000 



61500 

1566400 
738000 

3444300 

M6000D 



Wrzes. 
26 Sierp. 



184(^ 
1837 



I^pca 1841 



516600 

35640 

405000 



268500 
414000 



010,8 



Kwiet. 
Marzec 



dto 



Sierp. 
Kwiet n. 



1832 
1838 



1833 



1840 

1838 



Lipiec 1828 



Sierpn. 1840 



Na 5 ^werst 
wspólna z dro- 
g^ Paris - Ver- 
saillcs(r.c2,)na 
2wersty z dro- 
gą Paris Rouen 
£^czy uriaatoi 
z Oceanem. 

Przedłużenie 
powyiszej -«- 
iLOunii. 

Odnoga po- 
przedzając^} — 
koMmL 



W budowie 
przez rząd. 
dlo 

dto 



Transport 
koiimi. 

Do Łranspor. 
węgb, końmi. 

Do kopalni 
węgla w dep 
Gard. 

Do transpor 
węgla końmi. 



Do transpor. 
węgla kodmi. 






chodzić ' 
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1. Budowa. 

Drogi te według rozmaitych systematów 8) zhudo* 
wane. Niektóre szczegóły konstrukcyi aez dobrze po- 
myślane i zastosowane, ani odznaczyły się znakomitszyni 
pożytkiem , ani ich dłuższe doświadczenie stwierdziło; 
nie rozwodząc się zatem nad technicznym układem dróg 
powyższych pówimy tylko jakie głównie przepisy rząd 
francuzki wydał w tym przedmiocie. 

1 ") Szerokość kolei pomiędzy szynami powinna mićć 
1,44 metr. (5 stóp p.). 

a) Spadki pod jazdę parowozów nie powinny prze- 

3) ^uki mają być najmniej promieniem 5oo me* 
trów zakreślone. 

4) Drogi żelazne nie powinny przecinać się z drogą 
królewską i departamentowemi na jednej płaszczyźnie: 
powinny albo pod, albo nad takowemi przechodzić 
mostem z l^amienia lub żelaza. W jednej płaszczyźnie 
mogą się tylko przecinać z drogami gminnemi, zamyka- 
nemi baryerą, nieodstępnie strzeżoną. 

5) Liczbę stacyj i sposób ładowania towarów -rząd 
ustanawia po szczegółowem rozpoznaniu drogi. 

6) Grunta i zabudowania dróg żelaznych podlegają 
wszelkim podatkom — a dziesiąta część czystego do* 
chodu wpływa do skarbu. 

7) Towarzystwo ponosić musi koi;zta: depenses de 
veri/icałion ^ de reception des ow)rages^ de police^ 
dacłuUs. 



S) Pobór opłaty i policya drogowa oddane byti mo- 
£e przez towarzystwo osobom przysięgłym, które w ów- 
czas uwaiane sf zarówno z iimemi poborcami na dro- 
gach publicznycb. — Przepisy poliryjoe stanowi) się 
osobno dla kaidćj drogi. 



II. Koszt utrzymania i opiata. 

Utrzymanie dróg żelaznych francuzkich nięróini się 
od utrzymania dróg w innych krajach, wynosi bowiem 
5o — 60 od sta dochodu brutto. Oplata od podróżnych 
pobióran§ jest jak następuje, od osoby i wersty: 
na drodze, w powozie klass. I. II. III. 

groszy polskich 
Paris-St Germain . . . . 5,6 — 4*3 — 3,4 
Paris-Yersailles J: J; . . . 6,5 — 4,9 — 4iO 
StEtienne-Lyoa .... 5,6 — 4,3 — 3,4 

Paris-Corbeil 4,3 — 3,3 — 3,3 

Andrezieux-Roanae sił) boni. 0,0 — 4*3 — ' 3,4 
Alais-Grand - Combę . . . 3,o — 2,2 — 
St£tiene-Andrezieuxsił^ koni.' 3,5 — 3,o -^ a,a 

III. Zamiary rządu — sieó na cafy- kraj. 

Juł w kwietniu i835 r. przedłożył rz|d izbom 

projekt do prawa mającego na celu wybudowanie dróg 

' "liku haiach przecinających Francy). Je- - 

v)ii)ł powody dla których budowg dróg 

ileiy wykonać kosztem skarbu, pozosta. 

lia linij ubocznych przemysłowi pry- 
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Aby za4 i ' niDiej korzyści obiecujące częici zanie- 
chane nie były, zapewnił prywatnym przedsiębiercom 
pomoc, juz przez pozyczleę, juź przez udział lub za« 
ręczenie za pewien procent w dochodzie. 

Za najwainiejsze i ilajpotrzeboiejsze linie uważano 
podówczas: z Paryża na St. Denis ^ Givors do Ha^re i 
Dieppe z odnogami do Pontois i Rouen; z Paryia do 
Lyonu i Marseille; z Paryia do Lille ; z Paryia do 
Bordeaux i z Paryia do Strasburga. 

Lubo i^by nie zgodziły się na ten wniosek, przedło- 
żył rz§d powtórnie w maju 1837, projekta do prawa 
względem budowy ' dróg żelaznych na koszt lub z por 
moc§ rz^du, po liniach następujących: 
Paris^Rouen. 

Paris - Orleans{Bordeaąx) 
Paris - frontiere Belge na St. Denis 
Paris 'PorUoise - Beauvais - Amiens 
Arras - Douai - Ulle 
Marseilte - Arles* AngrŁon - Lyon. 
Prócz tego zamierzano nieść wsparcie towarzystwu 
dróg z Mulhausen do Thanny i drogom w departamen- 
cie du Gardy a przekonawszy się, źe przepisana nizka 
taryfFa głównie wstrzymuje przedsiębierców prywatnych, 
wniósł rząd projekt, aby taryffy podwyższyć do 7,5 cen- 
limes na kilometr (29 gr. na milę) od osoby i J2 cent. 
od beczki towarów (a gr. za centnar na milę). 

Gdy nad tym powtórnym projektem narady izb nie- 
osiągnęfy skutku, w lutym i838 przedłożono inne wnio- 
ski, dotyczące tych samych prawie dróg o jakich wy- 
żej, i produkowano dosyć dokładne kosztorysy. Po 
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długich iijwych rozpranacfa izbj wszelkie wnioski 

i proj«kta odrzuciły; już zdawało się, źe naród wcale 

sobie aie ijosy budowy dróg żelaznych kosztem skąr* 

bowym. — Wszelako le rozprawy izb wywołały Uczne 

artykuły po dziennikach, całe nawet broszury, w których 

wykazywano słabość ministerstwa, zabiegi stronnifetw 

oraz niedokładne i zwicbnione pojęcie w przedmio* 
ćie dróg żelaznych. 

Francya dostatecznie czuje potrzebę wprowadzenia 
dróg żelaznych, choćby dla tego, aby nie dać stęża bardzo 
wyprzedzić sąsiadom. Obfituje oAa we wszelkie zasoby 
i warunki do rozwinienia tak ważnej gałęzi gospodar- 
stwa narodowego. Ziemia jej w ogóle nie stawia więcej 
przeszkód, nie przysparza więcej pracy niź w innych 
krajach, materyałów jest pełno dobrych i tanich, ńie- 
brak jej kapitałów, t^m mniej robotników, znaleźli-. 
by się śmieli i znani z rzetelności przedsiębiercy a 
o zdolnych inieoierów łatwo« Koszta więc budowy 
małoby przewyższyły nakłady dróg belgijskich. Jednak 
wszystkie te korzyści ustępuje licznym przeciwnościom, 
a temi s|: słabość i stanowisko naczelnych władz kra- 
jowych względem podwładnych urzędników, stronictwa 
w izbach^ dziennikarstwo wreszcie; jakoi: 

l) Główn§ trudność w udzielania pozwoleń na zakła* 
danie dróg ^.elaznych stawiał korpus dróg i mostów , 
w zamiarze wył|cznego dzierżenia dróg żelaznych pod 
swoim zarządem. 

a) Niedostaczuie wypracowane projektą, niedozwa * 
lały prsewidwe kcmtów budowy. 
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3) Nieporosmiiieaa i zabiegi wsaystkicfa osołi^ po- 
wodowanych tak w izbach jaka i po za izbami więcej inte- 
resem miejscowym lub prowincyonalnym Aiieli dobrem 
ogółu. 

4) Dzienniki w tej sprawie jdk w każdej innej roz* 
maite według barvvy szerząc zdania, przyczyniły się 
2Dacznie do zmieszania wyobrażeń w tym przedmiocie. 
Prócz lego na czasowe udaremnienie zamiaru, wpłynęły 
także niewątpliwie kilkokrotne przesilenia giełdowe, 
prywatnych frymarczenie akcyami i ówczesna niezamo- 
źnośó skarbu zpowodowana fortyfikacyą Paryła i woj- 
ną zAlgierena. • 

W miesiącu kwietnin t84o r. rząd worpsł na nowo 
przed izby pro)ekt, który przecież przyjtgto. Projekt 
ten zasadzał siQ jedynie pa pczyjkiu w pomoc rozmai- 
tym przedsiębierstwo Ji dróg.. Upoważniono rząd zatem: 

i) Do przystąpienia do towarzystwa drogi żelaznej 
Paris Orleans z kapitałem 16,000,000 fr« zastrzegając, 
że kapitał ten proceutować będzie dopiero gdy pry- 
watni akcyonaryusze otrzymaj.ą 4S« Koncessya z 70 do 
99 lat przedłużoną została. Taryfo; z 7,5 cent, do 10 
ceni. od osoby na kilom, a cenę przewozu towarów z 16 
do ao cent. od beczki na kilom., podniesiono. 

a) Da użycia na bikLowę drogi zLilieiYalencieu- 
nes do grauicy belgijskiej łO|Ooo>ooo fr. z funduszów 
skarbu. 

3) Wybuclbwą^ drogę t Montpellier do Ifismes obli- 
casoną kosztorysem na 14^000,000 fr.^ dozwolono^ jak 
niemniej: 
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4) Prijjió w pomoc towanystwu drogi Andre%ieuM 
Aoanne poiyosk^ /hOoO|Ooo fr. 

5) Podobuiei udzielić pożyczkę 5^ 000,000 fr. to- 
waniyatwu drogi Paris^ Fersalles {rive gauche). 

6) Przystąpić do towarzystwa drogi Strasburg- Ba- 
4el Bsumm) fa,6oo,ooo tr. 

Gdy M%i poprzednio ja2 zapewnił rz)d pożyczkę na 
drogi j4lais*£eaucaire i Bordeaux-Tesł€ po 6,00,0000 
fr. ogół przeto kosztów ze skarbu publiczego łożonych 
na drogi jielazne wynosić moie około 7a,ooo»ooo fr. 

W roku nakoniec zeszłym \%t\% izby następujące 
uchwaliły pcawo względem dróg ielaznych: 

Art, I, Załoiona ma być sieć dróg żelaznych roz- 
chodząca się od stolicy w sześciu kierunkach, a miano- 
wicie po liniach następujących: 

Od Parjria do granicy Belgii na Lille i J^alenciennes. 

— do jednego lub kilku punktów nad ka- 

nałem la Manche. 

— do granicy Niemiec na Nancy i &tras- 

bowrg. 
— ^ do morza śródziemnego na Lyon. Arles ^ 

JUarseille i Ceiie. 
— - do granicy hiszpańskiej na Tours, Poi^ 

tiers^ Angouleme, Bordeaux, Bay- 

onne. 

— do Oceanu na Tours i Nanieś. 

— do środka Francyi na Fierzondo Bour^ 

ges. 
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Z Bordeaux nk Toulouse do Marsdlle. 

» 

Od morza śródzićmnego do Renu na Lyon, Dijon 
i Mulhausen. 

Cała długość tych dróg wynosić ma około S6oo kilom. 
czyli 3374 werst t. j. 48a mil. (W roku bieżącym ia6 
mil ma się budować). 

Art. a. Drogi żelazne budowane będ§ wspólnym 
kosztem przez rz|d^ departamenta^ gminy i towarzy- 
stwa prywatne. Skarb publiczny opłaci] ^ część należy- 
tości za kupno gruntów i n^^kona wszelkie roboty ziem- 
ne, mosty, kanały etc. * zaś części wynagrodzenia za 
grunta opłac§ kassy gmin i departamentów. 

Inne wydatki, jako: ułożenie szyn, sprawienie mate- 
ryału do jazdy i t. d. ponios) towarzystwa akcyona- 
ryuszów. 

Według przybliżonego obliczenia i. Ueue (werst 4,7) 
kosztować będzie; i,aoo,ooo franków; przypadnie zaś: 

na skarb 600,000 fr, 

na departam. i gminy .... 100,000 fr. 
na towarzystwa 5op,ooo fr. 

W przedmiocie tym jak zwykle, wiele za i prze- 
ciw mówiono w izbach i pisano w dziennikach fran« 
cuzkicb. Następujące szczegóły na uwagę zasługują. 

l) Budowa dróg żelaznych którą rz|d na wielu 
punktach królestwa rozpocznie, ukończy się ledwie za 
lat 20; w ciągu tego czasu na każdej linii nieuzupełnio- 
na korzystać nie będzie z udokładnień jakie jeszcze 
zajść mogą. Bo skoro przez a5 lat ubieg^^ch wynale- 

IS 
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liono iznacznia udoskonalono drogi zdane i paro- 
WOZjTi spodziewać się należy w niedalekiej [Nrzyszłości 
inacznych zmian i ulepszeń; kiedy zaś wielkie linie 
ozęiciowo ukończone zosianę^ nie moina będzie zapro* 
wadzić nowych urządzeń kolei lub parowozów. 

a) Gdy droga ielazna przejdzie tylko bokiem de* 
partamentu i mimo miast znaczniejszych^ stanie się szko- 
dliw) handlowi który iywił i utrzymywał znaczna mass^ 
ludności; a jednak cii sami mieszkańcy będ) w obo* 
wifzku przyłolyó się do kosztów budowy. 

3) Czterdzieici dwa departamenta przecięte zostaną 
liniami żelaznem! i ludność ich korzystać będzie z uła- 
twionych kommunikacyj: czterdzieści cztery pozbawione 
tego dobrodziejstwa ujrzą niezadługo jak handel i prze- 
mysł a s niemi dobry byt i pomyślność miaszkańców 
przeniesie się do piórwszych. 

4) Skarb nadzwyczajnemi i nieled wie moiności jego 
prsecbodzęcemi wydatkami przecięźony zostanie, 

5) Wątpliwe także jest bardzo, czyli zbiorą się to- 
warzystwa do zaprowadzenia ruchu na wielkich liniach 
przez rząd ustanowionych: w takim razie rząd musiałby 
sam wziąść na siebie ten przedmiot. Nie ma zaś przybli- 
ionego nawet wyrachowania dochodów. Wniektórycb 
okolicach przychód nie pckrjfłby zapewne ^wydatków 
na utrzymanie drogi. 

Pierwotnie przyjęto, ie i kilometr drogi 2elaznój 
kosztować będzie ayS^ooo fr. dziś zdaje się, 2e na to 
potrzeba około 40O9OOO. 



. Według obliczenia vrJournal de Debats botrzebaby 
na projektowane drogi żelazne i, 800 milionów fr- co 
rozłożywszy nawet na 3olat wypada roczi)ie6o,ooO|00o 
franków. 



Dzienniki doniosły 2e zawi§zuj|^ sig towarzystwa 
przedsiębierców na wykonanie robót wielu linij przez 
izby przyjętych. Na czele tych towarzystw maj) być 
angielscy kapitaliści. 
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Najznakomitsza drogą żelazna we Włoszech budu- 
jąca się teraz, jest: z Wenecyi na MestrCj Padwę, 
Wicenz>ę>i fFeronę, Mincio^ Brescia^ Chiari, Trenglio, 
do Medfolanu w długości werst 286. 

Towarzystwo do tćj drogi zawiązało się w r.i838; 
koszta jej około yS milionów złp. \yyniosą; prowadzo* 
na przez urodzajne równiny Lombardyi, aie pomija 
żadnego z miast znaczniejszych C), 

Znakomitem i godnem podziwienia dziełem będzie 
most z lądu stałego przez Laguny do Wenecyi wiodący, 
długi przeszło 3 wersty. 

Maiejsze^ zbudowane już i w części otworzone dro 
gi s|: , 

ZMedyolanii do Monźa dlug^ 17 werst kosztuje 
5,000,000 złp. 

Z Florencyi na Pizę do Lworno dłiiga 85 werst, 
kosztuje 18^000,000 złp. 

Z Neapolu po nad morzem przez Portici do Ca^ 
stelamare a4 wersty. 



(*) Wenecya maJudnoi^ci 110 tysięcy— Padwa 44^ Yicenza 10— 
Werona 40 — Mantua $4 •«-> Brescia 42« MędyoUń 160 tysięcy. 
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Prócz tegd kilka jest dróg projektowanych. 

W Sardymi projektowana jest sieć dróg żelaznych^ 
która od Genui połączyć się ma z Turinem i drogami 
LombardjL Wainf będzie linia f fcząca Genuę z ^e- 
nęcjrąj od tej linii równoległe do Alpów założyć się 
maj§ odnogi do głównych miejsc przechodilich, to jest: 
do Splugen^ SC. Bernharda Cenisio; inne dwie drogi 
z Turinu przeprowadzone zostaną przez plenne pola 
do AlexandTyi i FercellL 

Projekt zbudowania dróg z Cenid na równinę 
MarengOj a z tamtąd do Pam przez rzekę Po^ Basi- 
gnano i do jilexandryi sporządzony jest przez oficera 
inźenieryi P<^ Porro. Drogi te długie 466 kilometrów 
(437 werst) obliczone są na 60 milionów franków, (mi- 
la =: 1,600,000 zp). Największe zawady przypadną 
obok Apeninów w dolinie kręfij Scmid ia3a stóp nad 
poziom morza wyniesionej; nie mniejsze trudności przy 
przebyciu rzeki Po. Dwa tunele mają być zrobione 
w dolinie, jeden długi io43, drugi i5o sąini polskich. 
TXsL większych spadkach południowych Apeninów od 
Genui w długości 1 8 werst proponują machiny stałe^ 
z użyciem kół poziomych tak zwanych Turbines obra- 
canych wodą mającą IfiS stóp spadu. Most przez 
rzekę Pó będzie z żelaza lanego i o linach drucianych. 



^ ( 



^^3^?^ 
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W Niemczech widzimy wielką gorliwość w budowie 
dróg żelaznych. Liczne juz wykończone i zaprojekto* 
wane drogi, ułatwienia dla przedsiębierców i pomoc ze 
strony rządów najpiękniejsze na przeszłość rokują na- 
dzieje. Zbudowane dotychczas drogi przecinają wpraw- 
dzie przestrzenie dosyć łatwe i korzystne, lecz Niemcy 
nie zraiają się trudnościami jakie w innych punktach 
przezwyciężać im przychodzi. ^ Gdziekolwiek towarzy- 
stwa pry watnemi siłami podołać nie mogą, tam rządy 
wspierają przedsięwzięcia ich. 

Rządy i ludy łączą swe siły i zasoby, dla pokrycia 
Ilifiemiec jedną wielką ielazną siecią. Wkrótce miasta 
handlowe północne Hamburg i Szczecin składy główna 
kolonialne morza Północnego i Bałtyku połączone zosta* 
ną z Benem na Frankfort i morzem Adryatyckiem na 
Triest; a droga z Kolonii na Berlin i Lipsk do Wro- 
cławia przetnie te kraje od zachodu ku wschodowi. 



mtmm 
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Austrya w budowie dróg ielaznyeh prcykładmi 
praewodaiczy innym niemieckim krajom, gdyż nie zra^ 
2ona mniej pomyślnym owocem pierwszych usifowan 
badtije drogi żelazne znacznej długoiti i w$ystemat 
kommunikacyjny je skła<ła. 

fFykasi dróg żeUti^ąj^ch w AuMfjL 
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fiadwei8*Łinz-Griiinndeii • • 
Północna (Nordbakn) 
Wieden-Łundenburg-Brun • 
Łaodenb- Prerau- Olmilts • 
01miitz«.Trflbaa . • • • 

Trubau-Praga 

Praga do granicy Saskiej • 
Prerau, Ostrau, Krakóir • 
Wiedeń Stokerau . • • . 
Stokerau do granicy Bawaryi 
Wiedeń • Baden - Glognitz . 
Wieden-Presburg-RAab . • 
GIoggnitz-Gratz - Neudorf • 
Neudorf . Cilly -Triest • . 
Presbarg*Tirnau .... 
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Drogi T(warzy^ivp prywatnych. 

ZlAnz do Budw:eis i Gmunden. 

Kajpierwsza droga jui od lat lo ukończona przez 
towarzystwo akcyooaryuszów z Linz do Budweis, nie 
przyniosła spodziewanych korzyści. Spowodowały to: 
zbyt niedogodne połof«enie gruntu i mały rueh w ta* 
mecznych stronach. 

Wiatach i834 i i836 drogę pomienion| przędła* 
żyło zLijiz do Gmunden toź samo towarzystwo akcyo- 
naryuszów. Obiedwie urządzone na pojedyncza kolej 
i na transport końmi, maty bardzo z podróinych po- 
bieraj) dochód; transporta zaś składają się po naj- 
większej części z soli^ towarów z Triestu idących, zboża, 
drzewa t Ł^ d. 



Bndweii-Lins . • 
Linz-Ginuńden • * 
ł oibwya da Zisku 



dłu- 

wersŁ 



spadki 
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Koszta bu- 
dowy 
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otwo- 
ra&enia 
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1,686,000 
050,000 
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Droga z Budweis (to Linz dłuższa o 3 mile od drogi 
zwyczajnej pomiędzy teiiii miastami, przecina kraj bar* 
dzo górzysty i dla tego na drodze tej wybudowano 
samych mostów gGS* Część 2 Linz do Gmunden wię- 
cej uczęszczają podróżni udający si^ . z Salzburga do 
Ischl. Skład budowy wierzchniej jest nadet* prosty 
jako jedynie pod transport końmi urządzony: na funda* 
mencie ze żwiru i kamieni lezą co 8 stóp beleczki 
fopn^czne a na iiich wpodła2 przytwierdzono sześcio- 
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calowe drzewo stanowiące kolej 3^ stopy szeroką. Drze- 
wo to okute jest szynami żelaznem! a cale szerokości 
a i cala grubości; gdy jednak szyny takie okazały się 
zbyt słabe, zastępują je obecnie w miarę zniszczenia 
szynami ^i cala szeroka a ^ cala grubemi: co rok do- 
starczają około 700 centn* szyn takich. 

Kolej opatrzona jest miejscami do wymijania, kto* 
rych długość razem wzięta wynosi około y długości 
samej drogi. 

W miejscach gdzie drogi bite lub boczne przecinają 
kolej użyte są szyny z 2elaia lanego podwójne, kształt 
Y mające długie na 3 stopy, io5 f. wagi. 

Centnar tych szyn kosztuje 6 złr. 

Z powodu roinych pochyłości siła do przewożenia 
potrzebna na rozmaitych stacyacb zmienia się. 

Na tej drodze koń uciągnie średnio 100 cent. to 
jest Sq cent. pod górę a j5a na dół. 

Konie na dzień przebywają z ciężarami przestrzeń 
3 milową i wracają na powrót z próżnemi wozami. 
Przedsiębierca utrzymuje na całej drodze s6o koni, za 
wynagrodzeniem wedle kontraktu i szczegółowej taryfTy . 
do ceny furażu zastosowanej. 

Droga posiada: 70 pojazdów osobowych, każdy na 
:łO osób; 762 wagonów na towary; (na każdy ładuje 
się 1 65 centnarów). 

Utrzymanie drogi kosztuje rocznie po 9,000 złpj 
na milę. 

Płace osób i admioistracya i63,ooo złp. 
Utrzymanie powozów i wozów około 76,700 ad^* 
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Dochody hyfy w r. i84o. 



Za 1^494^6 osób przewiezionych 
V 880^766 centnarów soli 
» 5o2^4o6 różnych towaró^ i 

węgti kamiennych 
5^980 sążni drzewa 
J75 ładunków ryb 

■ 

Ogółem 



34^^000 zip. 



lySSOjOoo złp. 






1,775,000 złp. 

Kapitał zakładowy przynosi akcyonaryuszoną^ tylko 
około a§ rocznie; spodziewać się należy że gdy budowa 
drogi odmiana szyn utrwali się i gdy połączoną zostanie 
zinnemi drogami żelazńemi, dochody zwiększą się. 

Kwitnący handel w mieście Linz^ spowodowany 
żeglugą mi Dunaju i dwiema kolejami na północ do 
Budwejs i na południe do Gmunden, znacznie wzrośnie, 
skoro dojdzie do skutku droga żelazna z Wiednia do 
granicy Bawaryi na Linz prowadzić się mająca. Ńie 
będzie też bez korzyści [przedłużenie drogi z Budweis 
w głąb żyznych Czech. Zawiązało się już towarzystwo? 
które nabywszy kopalnie węgla kamiennego w Liblinie 
w Czechach zachodnich idwie inne kopalnie, poprowadzić 
ma kolej z Pilzna do- Budweis. Przedsięwzięcie to 
upowszechniłoby w Austryi i Bawaryi doskonałe węgle, 
które obecnie dla braku taniej kommunikacyi nie mogą 
być wyprowadzone. Z kopalnispodziewają się rocznie 
800,000 cent. węgla prowadzić koleją żelazną do Linz 
a ztamtąd na Dunaju do Wiednia za cenę 48 kr. 
W Wiedniu obecnie cena węgli dochodzi 80 kr. za 
centar; potrzeba «aś i^ miliona centnarów rocznie. 
Prócz tego spodziewać się można znacznych transportów 
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8oIi,zboia| wełajT, 2elaza, drzewa.' roeznid na jmniej f mi* 
lióna cetttiutf ówy znacznego oraz prze^achi oiób. 

■ 

Droga f ^ooena Nordbahn, 

W końcu roku ]835 bankier Rothscbfld otrzymał 
przywilej na drogę żelazne 60 mil długę z Wiednia 
do Bochni i odnogami do Brun i Ofomuiica, koszt bu- 
dowy jedoej mili obliczony został aa przeszło 800^000 
sip. czyli na eał) drogę 56jOOo>ooo. Ważna ta droga 
dla handlu Krakowa i Brodów, dU transportów zbosa 
i mięsa zGalicyi^ miała takie odnogi awoję datkofć 
Presburg. 

B udowa trwać miała do reku 1 8464 

Bzfd przystał na wanuikt korzystne dla towarzy- 
stwa drogi, jako to: 

i) Oznaczenie wysokoici opłat przewozu o$ób, to- 
warów, płodów i zwierząt zostawiono do uznania to« 
warzystwa na lat 5o. 

^) Droga ze wszystkióm eo do nie) nalepy na wieK 
czne czasy zostaje własnością towarzystwa. 

3) Przywilej zaś staje si) niewainym jeżeli w dwóch 
piórwszych latach pie będzie przynajmniej jedna mila, 
a po latach dziesięciu cała droga skończona* 

4) Jeśli się towarzystwo nie ugodzi o zajęte prywa- 
tne budowle lub grunta, rz%d ułyje prawa wywłeisczenia. 

Po ukończeniu stacyi do Wagram z końcem r. 1 837 

odbyła się pierwsza przejażdżka dla przeświadczenia 

się o dobrem wykonaniu robót, wozów i o zdolnościach 

osób kierujących machinami* — Parowóz j^Austrya^. 



1 
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ci;gO|ł 8 powoiów, w których 164 osób znajdowała 
się; pomiędzy niemi był Arcy-R&i|źe Karol. 

W następnych latach otwierano kolejno stacye: 
Gaenserndorff^y Angery Durnkruty Hohenau^ Lunden^ 
burgy BranowitZy Bruriy Goeding^ Blsenz, Hradisch, 
Hulein, PreraUy Olmiitz. 

Z końcem i84^ r- jeżdżono ju2 po ukończonych 
następujących częściach drogi. 

% Wiednia do Łundenbur g 78 \verst7 1 ^^ 
ZXH»de«burgdoBrua L » jodr.iSSg 

Hradisch , 5i » — - n i84i 

aaPreraa daOfdtmińca 58 » — r. i84s 

X Fioriadofff do Stoekerau ^o 9 ^^ r. i84i 

Odnoga na Otomuniec ułatwia handel z Czechami^ 
Szł|zkieni, Galieyę i t. d. i łęezy Wiedeń z Łiłkema 
twierdzami austryackiemi. 

Odnoga do Stockeran przedłużoną będzie do Linz, 
połączy zatem oszańcowany obóz Arcy - ELsięcia Ma^y* 

Od* Wiednia doGenserndopf jest kolej podwójna^ 
na innych częściach drogi koIej< pojedyncza. Grunta 
zakupiono wszędzie na podwójną kol^ ^ która skiadaó 
się miała na sposób- ^loerykański z belek, podhiftnych 
okulyoh sztabami ielaznemi. Wszelako^ w początikach 
zarae budowy przdconano sięy ze mocniejszej uzyóualeiy 
k(M]»trukcyi, ułożono więc tylko ii mili na sposób 
amei^ańskl> resztę zaś drogi opairzono szyitami cięi- 
kieim na sjiosób szyn belgijskidi. Szyny te wai^ la &. 
na stopę, siod^ka <3. «- 1$ 61. Jdiojr ielaziid pasa 
do a8 łutów. 
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Poprzecznice z drzewa dębowego lub iglastego długie 
do IG sŁop^ wysokie 7 cali, w podstawie 121— 14 szero- 
kie, leif w odległościach a^ stopy na warstwie żwiru 
około ID cali grubej. 

Budowa po koniec 1840 r. kosztowała: 
Stacya w Wiedniu 895,723 

Droga doLundenburg 2,901,664 
Droga od Lund. do Brun2,5a5,754 

■ I I M I ■ < 

Z. kon. 5,8a3,i4''^ = z(p« ^^A^j^^oo. 

Budynki, warsztaty, powozy i t. p. 
rekwizyta. ~ •— 912,004 == 3,83a,5i6. 

Siła jedynie par| używana jest do przewożenia 
osób, towarów, bydła i t. d. na rzeczonych drogach: 
część ao milowa do Brun obsługiwało aS sztuk paro- 
wozów; za otworzeniem dróg do Ołomuńca i Stockerau 
dodano jy. Parowóz cięgnie 17 do a5 wozów obłado* 
wanych. 

Osoby porzewoźone s§ prędkości|4niil6 i^ godzinę, 
towary przędkościę ai jia godzinę. Wozy zapasowe 
mieszczę po i3o stóp kubicz. wody, która wystarcza 
na przebiezenie 4 mil drogie 

Za paliwo służy koks z węgla austryackiego, którego 
centnar kosztuje 5 zp. średnio. Do przeprowadzenia 
jednego pocięgu wozów potrzeba na milę a^ centnara.' 
koksu; koszta siły pocięgu na milę wynoszę około a4złp* 

Dróżników taka jest liczba, źe na jednego wypada 

doględać 1,6 do a werst; przy wymianach kolei, za« 

mykanych baryerach i stacyach znajduję się oddzielni 
dozorcy. 
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W cifgu jednego roku, od i maja i84o do 3o 
czerwca i84if koszta utrzymania drogi wynosiły na 
długość ao milową: 

Utrzymanie budynków SySgS z. k. 

mm' budowy dolnej i ij/|3o 

— — * górnej a6,si33 

«* mostów • • • 4338 

47»894- 

Naprawa parowozów i wozów uskutecznia się w war- 
sztatach przy stacyacb w Wiedniu i Brun założonych. 
Naprawa i utrzymania kosztowało: 

aa parowozów • • • • około 36,6oo z. k. 
17 tendrów* .... — . S^Soo 
5a powozów osobowych «— 6,092 
169 wozów pod ciężary . — 8,094 



56,586. z. k. 



Dochód i wjrdatłd. 



W cifgu roku od i lutego 1 839 do i lutego 1 84o r. 
dochód drogi z Wiednia do Brun był jak następuje: 

2a8|368 osób . . . brutto 37a,33a. z. k. 
Podróżni którzy po- 
wozy własne mieli . . 30,79 r. ' 

6781858 centn. towarów • • • i8o,ia5. 

583,a48. z. k. • 

Wydatki zaś obliczone Kr procentach od dochodu 

wynosiły: 

16 
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8y § na ^żbę tecbaiczn^ 
71 warsztaty 

6| expedycy3 traosportów 

y utrzymanie drogi 

37-^ paliwo i t. p, 

3 biuro ceotratofl 

87 jako kapitał rezerwowy na spra- 

wienie parowozów, wozów tt.p. 
67I S brutto. 
Czysty zaś dochód uceynił około Z% od kapitału 
zakładowego. 
Taryfia opłat: 

do r. lUl od r. lUl 
na milę od osoby ki. I. 36 — Ą8 gr. pol. 
» » II. »4 — 3o 

» » III. 18 — ao 

przy transportacfa towarów la gr. 

Z WUdaia 
Według przywileju prz< towa- 

rzystwu akoyonaryuszów, di być ma 

w rozciągłości: 
Od Wiednia do Badeo, Neustadt, Gloggaitz mllio 
Z Gloggnitz do Schotwieo .,...» | . 

" ' ' " idenburg » 41 

utenburg » 7 

isidel, Presbur^ . . . s 9^ 
Baab ...,,.» g 
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..Hidowę tych dróg rozpoczęto w r. 1 838, ^ yf der- 
wcu 1 84.1 otworzono do juzdy* część od Wiednia do 
Neustadty na dalszych częściach pracuje dotąd. Groble 
tej drogi mają w koronie szerokości 28 stóp, przekopy 
54 stóp. Wszystkie roboty, mosty, kanały i znacznej 
długości drogociągi wykonano z wielkrem staraniem^ i 
ozdobą. Przewód podziemny 87 sążni długi na drodze 
do Baden, wysklepiony ciosem kosztował 400^000 zltp. 

Kolej ułożono podwójną z szyn zwanych Yignołles 
ważących okofo aa fun. na stopę ang. Szyny te przy- 
twierdzone są do beleczek podłużnych spoczywających 
Da legaroch popreecznych po 7 ^tóp odległych. 

THą stacyach uiy wają poviostów obrotowych śre* * 
doicy ą.$ stój) , na których parowóz WTIlz z teadrem 
.obrócony l>ywa. 

Di'<^ą wykonana J€[$t wsizerokosci a8^stó{p^ °^P^* 
d^óJD^ kolej. Roboty ciemne wynoszą: 

Wy ko^py 1 9 1 ,8oQ są^. 9z. wied. 

Nasypy 3543800 

razem .546,600 sążni weśeSkmj^ .^a któ* 
rę zapłacono 686,383 złotych konw. więc za i sążeń 
i| z. k. czyli za sążeń sześcienny polski 4 złp. licząc 
w to roboty trudne w glinie i wy kowanie skał. 

Większych i mniejszych mostów i kanafów zbudo^ 
wano sztuk 90. ' 

Odznacza się szczególnością konstrukcya służąca do 
przeprowadzenia pod drogą strumienia fFerkbach w bli- 
skości Perchtoldsdorf. Poziom drogi wypadł tu 4 &topy 
niżej zwyczajnego stanu wody strumienia. Z powodu 
znacznych juz grobel z jednej, ą przykrych spaJfców 
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« 

Z drugiej strony, poziom drogi nie mógł być podnieaiony, 
a zakupienie młyna niżej położonego 'iwysoktch wyma- 
gało kosztów. Unikając tych niedogodności ujęto stru- 
mień w rury żelazne lane 18 calowego otworu, 'jS stóp 
długie^ a 1 58 cent. ważące. Rury te spuszczają się po 
spadku przekopu, przechodzą w głębokości 4 ^^óp pod. 
szynami i wracają po drugiej stronie do wysokości da» 
wnego koryta. Skrzynie z piaskiem założone przed ru- 
rami służą do oczyszczenia wody , a ciągły jej ruch i 
głębokie osadzenienie rur w ziemię, nie dopuszcza za« 
mrozu. 

Podziemie w bliskości Gumpoldskircben długie 87 
sążni, a wysokie 24 stć^t wysklepione jest ciosem. 

Przy drodze tej i przy drodze z Drezna do Lipska^ 
o której powiemy niżej , stawiane są słupy z dwoma 
ramionami* Ramiona zwrócone ku ziemi lub w gór^ 
okazują czy droga podnosi się, lub opada; wielkie cyfry 
na tych ramionach wskazują stosunek pochyłości; a ma- 
szynista prowadzący parowóz według tego ocenia i miar- 
kuje natężenie pary do jazdy potrzebne. 

Budynki drożne wszystkie murowane i blachą kryte? 
z wielką okazałością i nakładem wystawione, szczegół* 
niej tei obszerne galerye na stacyach w Wiedniu i Baden 
odznaczają się zbytkiem. 

Ze stacyą w Wiedniu łączy się obszerny zakład war- 
sztatów^ w którym teraz wyrabiają i naprawiają paro- 
wozy^ powozy i machiny dla drogi Raabski^j potrzebne, 
z czasem zaś wszelkie obstalunki tego rodzaju dla innych 
dróg przyjmowane będą. 
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Powozy osobowe zbudowane s) na wzór amerykańska 
o ośmiu k<;yłach z we|acjem od ścian szczytowych; w ka- 
idym mieścić się mozę 60 do 70 osób. 

Parowozy opalają drzewem, którego potrzeba średnio 
na milę^sąi. kubicz. koszta budowy 10 milowej prze* 
strzeni od Wiednia do Gloggoitz wynoszą: 

Budowa dolna • . • . io,5oo,ooo zp. 

— górna . •. . . 10,000,000 „ 

Budowle z urządzenia • • 3j35o,ooo ,, 

Lokomotywy i parowozy • 3,55o|Ooo ,, 

27,400,000 zp. 
zatem mila 2,700,000 zp. 

Taryf/a. 

Z Wiednia do Neustadt za mil 7 |)łaci się za 

miejsce: 

1 klassy — 7 zp. 16 gr. 

a — — 5 „ a4 „ 
3 _ 3 3 

W miesiącu lipcu 184^ przejechało tą drogą 
180,000 osób. 

Towarzystwo w r. i84a postanowiło dalszÓj budowy 
drogi zaniechać, poprzestając na zbudowanej cząści 
do Gloggoitz, od którego to miejsca do Triestu pójdzie 
droga rządowa. 

Z Prtsbnrga do Tyrnan. 

Pierwsza to droga w Królestwie Węgierskiem i na 
sifą koni zbudowana. Towarzystwo je) zezwolenie rządu 
w r. 1839 u^skawszy^ rozpocząło w tymie roku budo* 
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)Nrc. DrtO^ poozyna się wi&mdłćtl f>ra\«Je P^esburga 
przy icoscie na Dunaju, i po nad tą rreką idzie^ następnie 
dotyka miast: S' Georgen, Bosfing, Grunau, Bachół*^, 
Modern i Tyrnau. Cała długość wynosi 6i tnil nie- 
«aieckich.. Najv;iększe spadki tej drogi- nie przecho- 
dzą TP^- W czerwcu i84i r. otworzono część drogi a£ 
do Bósing 9i| mil długości. 

Konstrukcya kolei jest aa sposób amerykański, szy- 
ny płaskie, ku'te> szerokie a^'' grube ^'\ przybite gwoź- 
dziami do belek podłuinydh 7 cali grub. i szer. spo* 
czywajfcych co 47S^opy na poprzecznicach 8 cali grub. 
i około 8 stóp dłiugiob. 

Fundament pod tę budowę zrobiono w grubości 
jednostopowej z kamieni tłuczonych; środek wysypano 
żwirem na 3 cale, drogę dla koni stanowić mający. 

Kapitał zakładowy wynosi 800,000 zk. 

Powozy mieścić mogi|pb si4 osób. Parakooi ciągnie 
dwa yfoijj lecz może w potrzebie i trzy uciągnąć. 

Rząd zastrzegł: abyjw przeciągu 100 łat taryffa opłat 
nlę wynosiła więcej jak odt osoby na milę: 

I miejsce . 3o gr. p. 

<■ ' • • • • ^Cl jf mf 

O. • • •lO,, y) 

od 100 funtów towarów 5 f, 99 
IGO funtów przedmiotów małej wartości 4 gf* 



Taki był stan dróg żelaznych w Auśtryi przy końcu 
r. i84i- Duch przedsiębierczy towarzystw, wyłożone 
yxt kapitały, pomnożony ruch przemysłowy i handlowy^ 
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dowiodły pożyteczności dróg żelaznych w kraju. Nie 
czekaj|c przeto przesileDia, jakie n^stlpić by mogło 
z trudnej, dalszej budowy, zawiedzionych w spekulacya^ch 
nadziei^ braku wreszcie kapitałów^ przezorny a do* 
broczynny rząd w końcu grudnia 1 84 1' wydał postano- 
wienie z najżywszą radoici%. kraj.u i narodów ościennych 
przyjęte, jak następuje: 

}»ZwaiSywszy, że przemysłowi prywatnych póWierzać 
tylka należy budowę dróg potbniejszych i oddóg, nie 
żaś tych które ^ głównemt liniami kommunikacyi 
w kraju> stanowimy, ze odtąd drogi żelazne dzielone 
będą! na' dwie klassy, to jest drogi rządowe i drogi 
prywatde (Staats-uiid' Priyatbahnen); 

Do dróg rządowych liczą się te które Panujący z^ 
rzfdowe uznał lub uzna. 

l!)ł'Ogi rządowe są: 

Droga ż Wiednia do Pragi i Drezna, z Wiednia 
dól^ rieśtu, przecinaj ącaKróIewstwo Łombardzko- Wenec- 
kie i droga ku Ba wary i. 

Przywileje udzielone już towarzystwom prywatnym 
na tych wielkich liniach utrzymane zostaną; lecz w miej. 
scach gdzie nie ma towarzystw, roboty wykonywane będą 
kosztem skarbu. 

Odtąd kierunek dróg żelaznych, chociażby te nie 
były drogami rządowemi, przez rząd w całej długości 
oznaczonym będzie. 

Użytkowanie z dróg rządowych wypuszczane bę- 
dzie za kontraktami czasowemi, przedsiębiercom pry- 
m^aCnytn. 
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Kierunek naczelny wszystkiego co. dróg ielaznych 
dotyczę, powierza się Prezydencyi ogólnćj Izby dwora 
(Presidium der algemeinen Hofkammer), która będzie 
miafa oddzielny komitet do części .technicznej i admi- 
nistracyjnej. 

Drogi które nie s§ lub nie będ) rządowemi, ulegają 
bez żadnej zmiany wydanym dawniej przepisom.cc 

Odtąd więc rz^d zajmie się wybudowaniem dróg, 
nie zas środkami użytkowania, z nich. On oznaczać 
będzie kierunki dróg, a jeżeli nie znajdą się podjemcy 
do wykonania robót na koszt własny, wtenczas budowa 
dolna, ułożenie szyn, oraz wystawienie domów dozor- 
czych i zabudowań na stacyach kosztem rządu usku- 
teczni się. 

W rozwinięciu postanowienia przyjęto zasadę wyko- 
nywania dzieł tego rodzaju ile możności dogodnie i 
trwale, z pominięciem wszelkiej okazałości, i gdzie się 
to da uskutecznić, przez wypuszczenie w cząstkowe przed- 
siębierstwa osobom prywatnym; zawsze jednak pod bliz- 
kim nadzorem ustanowionćj na to władzy ze strony 
rządu. 

Urządzenie ruchu na drogach ma być oddawane 
przedsiębiercom prywatnym, na pewny przeciąg czasu. 
Towarzystwa dróg żelaznych mają mieć w tym względzie 
pierwszeństwo przed wszystkiemi, wszelka oraz pomoc 
i ułatwienie ze strony rządu jest im zapewniona. 

Jak wielce cała ludność usiłuje przyczynić się do 
tak pożytecznego przedsięwzięcia dowodzą liczne uwagi 
i przełożenia ze wszech stron rządowi nadsyłane dla 
iiłatwienia budowy. Stany np; Styryjskie^ dla ulgi 
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skarbowi publicznemu przy tak obszeraem dziele, ofia- 
rowafy z własnych zasobów pokryć koszta kupna grun- 
tów potrzebnych na drogę ich prowincyi.' 

Wykonanie postanowienia wydanego co do budowy 
dróg żelaznych rządowych, z natury rzeczy pocifgn^o 
za sob^' wiele trudnych przygotowań. 

Wezwano wszystkie władze i instytucye krajowe, aby 
do łatwego i korzystnego wykonania robót przyłożyły 
się, o ile tylko ich stosunki dozwolą z jak największą 
chęcią i gpriiwośćią. 

Techniczna i administracyjna dyrekcya jeneralna 
dróg żelaznych, składająca się z osób doświadczonych, 
wydała instrukcye. Rozpoznawanie gruntu, celeni obra- 
nia linii (najważniejszą i najpierwszą pracę techniczną) 
wnet rozpoczęto ; bo chociaż główny kierunek dróg 
}uż postanowiono, szło jednak o bliższe wyznaczenie 
linii w sposób taki, aby możnośó techniczną wyko- 
nania połączyć z największą dogodnością dla kraju. 

Dla oznaczenia dokładnie kierunku dróg pomiędzy 
Wiedniem a Pragą, i pomiędzy Wiedniem a Triestem, 
należało rozpoznać i rozstrzygnąć różne pytania tech- 
niczne, a dotyczące łatwości przeprowadzenia Unii. 

Budowa dróg żelaznych i ruch na nich ograniczo* 

ne są trudnościami jakie przyroda gruntów przedstawia. 

iHektóre trudności nie dadzą się według dzisiejszego 

stanu sztuki przezwyciężyć, inne zwyciężyć by można 

lecz tylko nakładem, który nie odpowiada osięgnąć się 

mającym korzyściom. Krótka na pozór linia przez 

trudności spadków i inne usterki przyrodzenia, staje się 

rózciąglejszą jak długa ; a bezpieczeństwo i łatwość ni- 

16 
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chu, na czem szccegolniej zależy, cierpią tein wiece] 
im sztuka okazuje się mniej u(ioln§ do pokonania prze^ 
szkód natury. Zt§d zaszła konieczność najdokładniej- 
szych i bezstronnych wymiarów. Trafnie lub nietrafiiie 
pojęty interes {)rywatny w połączeniu z powierzchowna 
i niedostateczną znajomością rzeczy, upatruje tam ła- 
twość, gdzie znawca nie przełamane znachodzi trudności, 
gani co się sprzeciwia jego widokom i mało go obcho- 
dź) koszta, skoro sam nie czu)e żadnych wydatków^ 
Potrzeba więc było pozory na bok usunąwszy^ rzecz 
należycie zgłębić. 

Do pomiaru linia z Wiednia do granicy Saskiej po* 
dzieloną została na dwie sekcye, to jest do Pragi i do 
granicy; linia do Triestu zaś na trzy sekcye do Gratz, 
Cilli i Triestu — każdą sekcye śledził oddział techctik&w 
złożony z dowódzcy, a^^ inżynierów, 4^^ acsystentów 
i potrzebnej liczby pomocników. Tym sposobem li- 
nie obiedwie jednocześnie rozpoznawane były przez. 56 
biegłych techników, opatrzonych szczegałowemi obszer- 
nemi instrukcyami, a kontrolowanych przez wyiszych 
urzędników: preytem- miano wzgląd na rozmaite poda- 
nia osób prywatnych, lubo to proponowały przeciwne 
całkiem kierunki. Z tych powodów sekcye niektóre 
po 6^-8. kierunkach rozpoznawane były, a tym sposo- 
bem przedmiot ten wszechstronnie ^aśniony i wielo- 
krotnie rozebrany został. 

liecz tam gdzie idzie o urządzenie kommanikacyi 
stałej, może wiecznej, gdzie późniejsze zmiany są trudne 
lub niepodobne^ gdzie oakoniec przyszłe pokolenia bez- 
stronny m. będą sądem, tam na zbytek rozpozna iTania, 
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mimo znakomitych ztąd gdzie niegdzie koszt&w, uialać 
się nie nalezj. 

Opiera jęc się na dokładnych i szczegółowych zdję- 
ciach jakotei na zebranych przez ten czas wiadomo- 
ściach statystycznych, dla ocenienia przedmiotu pod 
względem politycznym, przemysłowym, handlowym i 
strategicznym, rz^d dnia 3 sierpnia 184^ postanowił 
drogę ielaznę do Pragi tak na Brua iako te2 na Oło- 
muniec. 

Droga zatem z Wiednia do Lundenburga będzie 
jedna: z tego zaś miejsca rozejdzie się na Brun, Blansko 
Zwittau do Bómisch - Triibau i na Ołomuniec, Mu* 
glitz, Hohenstadt, Łandskron i Triebitz do Triibau; zkęd 
znowu jedo^ linię na Pardubitz, Kogitz, Elbeteinitz, 
KoUio, Poczernię do Pra^i dojdzie. 

Ogłoszono konkurs na roboty w długości 11} mili 
od Ołomuńca do Bóhm<«Trubau wartujęce 2,048,270 zł. 
Roboty te powinny być w r. i843 dokonane, a dó lipca 
1844 zupełnie wykończone. 

Rozpoznanie drogi do Triestu okazało, ie koniecz* 
nie Norryjskie Alpy przejść wypada, i ie najdogodniej- 
sze^kazuje się przejście przez górę Sómmeriug, pomimo 
trudności bardzo znacznych na 3 milowej przestrzeni 
od Gloggnitz do Steinhaus. 

Dla rozstrzygnienia jak trudności te pokonać, za- 
rządzono więcej szczegółowe pomiary; dla nieopóznia- 
nia zaś budowy postanowiono rozpoczęć ję od punktu 
gdzie jazda parowozami nie przedstawia trudnośi. 
Punktem tym jest Murzzuschlag , od którego spadki 
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największe rł^r — ,5v » pod Graz ^ do ^ nie prze* 
chodzą, f}cząc się z częściami prawie poziomemi. 

Liaia ta drogi ma znowu inne niedogodności, bo dla 
id|cej w tym kierunku drogi bitej, wężykowatego biegu 
rzek Murz i Mur], nakoniec występujących skai i osad 
trudno było poprowadzić drogę regularnie w zakrętach 
odpowiednich jeździe parowej. 

Wynaleziono jednak taką lini| w której droga do Gratz 
mimo, ze kilkakroć koryto rzeki -przekracza, bez wiel* 
kicli wszakże nakładów przeprowadzoof zostanie. Dro« 
ga więc żelazna południowa pójdzie z Murzzsuchlag na 
Rrieglach, Wortberg, Bruck, Feistnitz, Gratz i Neu- 
dorf. 

Na długości 9^ mili plant i groble do końca r. 1 843, 
a wszelkie inne roboty do czerwca i844 ^^]i być uzu- 
pełnione -— koszta ogólne bez zabudowań i stacyj obli- 
czone s) na 1 ,200,000 zł r. z których roboty ziemne 
okofo 1 miliona. 

* 

Te linie dróg żelaznych odpowiadają zarazem wiel- 
kim kommunikacyom handlowym kraju i wszelkim wi- 
dokom rządu. Prowincye północno - zachodnie, i po« 
łudniowo-zachodnie opatrzone będę drogami kuBawaryi 
i przez królestwo Lombardzko - Weneckie. 

Dekretem z dnia 9 czerwca 1842 zaprowadzono na- 
stępujące środki ostrożności na drogach żelaznych: 

i) Zabrania się używać parowozów cztero-kółowych, 
odtąd tylko sześcio-kołowe na drogach żelaznych w Au* 
slryi używane będą. 
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a) Zabrania się uiy wiać dwóch szescio-lołowych p^tr 
Towozów do jednego pociągu; wyję^szy w razie szczegół-* 
. nych trudności miejscowych lub słotą zrządzonych. 

3) Zabrania się wszędzie i zawsze uiywać drugiego 
parowozu do popychania pociągu. 

4) Przepisuje się prędkość 5 mil ,na godzinę, nie 
licząc zatrzymania na stacyach, a 4 ^^^^ °^ godzmę 
2 zatrzymywaniem. 

5) Aby dać sposobność podróżnym ratowania się 
w razie wypadku, mają być urządzone takie zamkj, iiby 
podró2ni bez nadzwyczajnego oporu otworzyć je mogli^ 
temczasem zaś powozy będą nie zamykane. 

6) Bezpieczeństwo każdego podróżnego jako i to- 
warzyszów podróży wymaga koniecznie, aby nikt nie 
wysiadał z powozu dopóki pociąg nie zatrzyma się zu* 
pełnie. Ztąd wynika, ze skutki przeciwnego postępo- 
wania podróżny będzie musiał własnej tylko winie przy- 
pisać; wrazie zaś gdyby innych osób bezpieczeństwo 
i życie narażone było, przekraczający do surowej oc|* 
powiedzialności pociągnięci i pobług kodexu karnego 
sąd^ni będą., 

Jaki wpływ drogi żelazne wywrą w przyszłości na 
wojskowość, o ile nK)gą być przydatne do działań wo« 
jennych, okazafo się to na drodze Nordbahn zwanej. 

. W maju 1 84^ r. odbył się na drodze tej transport 
wojska przezoaczonego na garnizon z Brun do Wiednia. 
Dniem pierwej przybyli kwatermistrze i bagaże w a6 
wozach. Następnego dnia szereg wozów składał się 
z 3 1 wagonów ciągnionych przez jeden parowóz jijax^ 



WataBoa gtm>Jj€iMW wojałm Ikaij 8^4 iadn mieścił 
si; w a4 wmdi oi ff ailjdi , ktoce tak hjhf nn^diose, 
ze na pncmiaii poldwa lodzi śiediie mogła. W każ- 
dym wodę byto 34 ludzi, batalioa len wjmszjł z Brun 
o Gn godzinie z rana, zatrzpnał się pół godziny w Flo* 
risdorf i przybył o godnnie |4 do Wiednia. Zwycza)-^ 
ny pocbód byłby trvał tydzień cały. Na slacyi w Wie* 
dnia nszykował się batalioa na wozach do frontu i 
przejrzany był przez Cesarza. Potem w przeciągu 3 
do 4 minut ło ł tt i cri e wysiedli z wozów i w paradzie 
pracdefilowalL 
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Zasady do ustaw wszelkich dróg ielaznych w Bawa- 
rji zatwierdzone przez Monarchę, pod dniem a8 wrze- 
śnia 1 836 r. do powszechnej podane wiadomości, sf 
następujące: 

i) Drogi żelazne wBawaryi uzyskawszy najwyższe 
potwierdzenie, będą jako zakłady ogólnego dobra, szcze* 
gólncj opieki rządu doznawać. 

a) Towarzystwom bawarskich dróg żelaznych shiz| 
prawa jak innym stowarzyszeniom konstytuowanym. 

3) Towarzystwa nabywają potrzebnego im kapitału 
przez akcye, których wystawienie na imię lub na okazi* 
cielą zostawia się do woli towarzystwa^ Akcye mog% 
byc najmniejsze złp. 5oo. 

4) Każde towarzystwo bawarskich dróg żelaznych^ 
powinno przy zbieraniu podpisów zarządzić żadateł. 
według uznania i do 5 od sta zapisanej, summy, na 
czynności przygotowawcze; niezwłocznie z^ po zatwłer^ 
dzenia i zgodzeniu się na budowę zebrać ntatdWdfa:y$twe^^ 
loS w gotowiznie. 

Dalszym wpływem będzie towarzystwo zarządzać 
w miarę potrzeby, wedle ustawy, i używać go w teA 
sposób^ aby od rozpoczęcia budowy do jiś} akończmia^ 
zawszei summa najmniej 5§ całego kapitału wynosząfctf, ' 
jako fendusz rezerwowy leżała w kassie. Kto w prze^ 
ciągu terminu naznaczonego w. ustawie nie Wniesie tAty, 
traci prawo do akcyi, czyli akcya upada; a zapłacone de 
owego czasu raty stają się majątkiem towarzystwa. Now^ 
dkcye mogą hyó wydane w miejsce epadiyeh. 

5) Ustawy ka£dego towarzystwa ściśle ozoaeaf wy-^ 
sokość kapitaihi potrzdb&eg^ do prżedsi^bierstwa. 
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6) Każda połyczka lub wydanie akcyi nad summ^ 
sakreikną w ustawie, wymaga pozwolenia rządowego. 

7) Wybór i czas wyboru członków kierujących spra< 
wami towarzystwa przez ustawy szczegółowe oznaczony 
być ma: ustawy te we dwa miesi|ce po zatwierdzeniu 
towarzystwa, przedstawione być powinny rządowi. 

8) Uchwały towarzystwa większością głosów powsta«. 
|ą. Szczegółowe ustawy oznaczą prawo głosowania tak, 
aby^liiczba posiadanych akcyi nie dawał)si pojedynczej 
osobie przewagf. 

9) Szczegółowe ustawy oznaczą także skład wfcści- 
wych sądów, kjborym Foa^strzyganie^ sporów towarzystw 
|^<MKterzaae będziei 

10) Dla dobra i bezpieczeństwa' publicznego rząd 
ustanowi kommissarzy przy towarzystwach dróg żela- 
znych^ Qzuw<2ijącyqh u»d ścisjlem wykodaniem zatwier- 
dzonej ustawy^ 

I;].), Dla zgodzenia zasad i postępu w czynnościach, 
i. umiar.ko wronia w;eajemnych stosun;;ćw róSnych dróg 
ielaznycb^ co rok w' obecności kommlspariy rządowydi 
3odbędą się narady towarzystw kolejno w miastach gdzie 
stowarzyszenia mają siedzibę. 

1 2). Przepisy policyjne jakie rząd względem dróg 
•żelaznych wyda, wskazane będą towarzystwu. 

i3) W pierwszych 3 latach otwarcia drogi, taryffa 
opłat corocznie ustanawianą będzie, później qo trzy 
lata: zawsze za potwicfisdzeniem rządu. 

1 4) Zmiany w uątawach szczegółowych tylko za 
pozwoleniem rządu i wtenczas zaprowadzone być mogą, 
jeśli -obecnych akcyonaryuszów na takowe się zgodzą. 



] 5) Szerokość kolei na ^wszystkich drogach ma być 
jednakowa^ 4 stopy 8| cali angiel. pomiędzy szynami 
wynosząca. Szerokość ta obliczona na miarę bawarską 
oznaczy się na prętach normalnych z których jeden exem- 
plarz w Ministerstwie Stanu złożony będzie. 

i6) Kaida kolej bawarska mieć powinna szyay 
tak mocne i tak ułoione aby przydała się do transportu 
różnych ciężarów^ 

I 'j) Na drogach bawarskich w ogólności si& pary 
ma być umywana; zostawia się wszakże wolność zapro- 
wadzenia siły koni lub moej-, jeżdi okoliczności iub prze« 
szkody miejscowe tego wymagać będą; nadto zostawia 
się wolność korzystania z kaidego w przyszłości nast|» 
pić mogącego wynalazku i ulepszenia stwierdzonego 
doświadczeniem. 

1 8) Towarzystwo odpowiada za pretensye wynikłe 
z przedsięwzięcia, prawnie udowodnione. 

19) Ustawy szczegółowe towarzystw otrzymują za- 
twierdzenie: a) po zebraniu podpisów na całkowitą 
summę potrzebna do założenia drogi; b) po ułożeniu 
stosunków towarzystwa z pocztą. 

Droga % I7orjiii2>«rgi do FOrtli. 

Droga ta jest najpierwsza w Niemczech ną J^tórćj 
parowozów użyto: 

Długość jej wynosi 6 werst, — kolej pojedyncza. Bu- 
dowa drogi bardzo trwała. Na kostkach kamiennych 
a I cali w [], wysokich 1 4" ustawionych od siebie w odle- 
głości 9" przytwierdzono siodełka żelazne^ w których 
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Klinami zelatnemi umocowano szyoy walcowane i5 stóp 
dfugie, wzorem 8zjQ użytych na drodze zStoktów do 
Darlington. 

Kostki spoczywaj) na fundamencie kamieni stłuczo- 
nych. Siodełka żelazne nie lez§ bezpośrednio na kamie- 
niach^ dla elastyczności podłożone s| sztuki filcu 
w smole maczane. . W ^ części długości drogi użyto 
zamiast kostek kamiennych, drewniane podkłady po 
2i stóp środkami odległych. 

Żelaza do tej budowy dostarczyły fabryki krajowe; 
Parowozy z warsztatów Stephensona o sile i a koni, ko- 
sztowały 1 3,000 fi. baw. Koszt ogólny budowy wynosi 
tylko 181^000 fl. baw. dla bardzo równego położenia. 

Oprócz parowozów używaji takie koni na tej dro- 
dze. Parowóz odchpdzi w godzinach popołudniowych 
1**^3, 2^J,3"^i z Norymbiergi , ciignjc za sobą la po- 
wozów zajętych przez około 3oo osób; — przebiega 
drogę dó Furth w ciQgu minut 10 do i5 i wychodzi 
ztamtąd na powrót o godzinie J79 ^ 9 3|. W godzi- 
nach przedpołudniowych i wieczornych kiedy liczba 
podróżnych nie jest tak znaczną izby zapełniła wszyst- 
kie I a powozów, transport odbywa się końmi. Jeden 
koń.uciągnie z btwością dwa wozy, przebiegając drogę 
w aa minutach. 

Droga ta która łączy handlową Norymbergę z mia- 
stem fabrycznem Furth najpomyślniejszy wywarła wpływ 
na całą okolicę i na oba miasta, które dziś prawie 
jedno stanowią. 
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Towarzystwo miafo dochodu w drugim roku po 
otworzeniu tej drogi: 

w ogóle 6o,!i67 fl. 43 kr. 
wydatku 26,086 „ 49 99 

j)ozostawałó 34)181 99 ^4 99 
Z czego racfaowauo na fundusz zapasowy wediug 
ustawy io§ .... 3,4 1^ A* ^4 

Zysku zateln Zo,'j&^ 99 
a na jedne akcy^ 100 złotowa przypada' około 17 zł. 

Z MoDAchium. do Augtl>urg«(i 

£|czy stolicę z drugićm w kraju miasteny; a tych 
ludność razem wzięta przeszło laó tysięcy wynosi. 

Towarzystwo tej drogi )u2 w połowie r. i83S zyska* 
j^ zatwierdzenie^ hudowę w r. 1839 rozpoczęto, a w r. 
1840 zupełnie ukończono. 

Droga ma długości 56 werst; kosztowała a^aSJ,'j5o 
rubli srebr., przechodzi na Pasing, Olcbing i Stierhof 
i shiiy do przewożenia osób, towarów i bydła. Paro* 
wozy przebiegaję drogę średnio w przęcięgu a, go- 
dziny. 

Urządzony tak2e przewóz towarów nocną porą, za 
pomocą koni, gdy nie przynosił odpowiedniej wydatkom 
korzyści, zaniechany został. 

Lipzba podróżnych wynosiła; w r. }84o. 253,68q; 
dochód całkowity uczynił 136.993 rubli srebrnych. 

Najtrudniejszą robotą na tej drodze było ustalenie 
bagien pod Hattenhofen dla wzniesienia na nich grobli. 
Bagna te w niektórych miejscach są niezgruntowane. 
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Wybrać do pewnej głębokości bagnidiko i nasypać glinę 
lub piasek byłoby rzecz) niedostateczną, gdyi tu glina* 
się rozpuszcza, a piasek rozpływa: i cała grobla nieje* 
dnpstajoie poczęłaby osiadać. Należało więc wybudo* 
wać groblę faszynowf lub most na palach, co prócz 
nadzwyczajnych kosztów, krótką obiecywało trwałość. 
Wymyślono przeto inny sposób. W odstępach czterosto- 
powych, w szachownicę, wybierano w górnych ściślej- 
szych warstwach bagniska doły 4 stopy głębokie, w górze 
3, u spodu 2 stopy śreinicy. Wdały te ubijano glinę, 
przez co warstwa nabrała większej ścisłości i dała po« 
włókę utrzymujęeę aię na niższej płynnej części bagna, 
a zarazem dozwoliła usypać kilkostopowf groblę pod 
kolej. 

Wparo wozach na U] drodze' zaprowadzono' w r. 1 84^ 

apparat wynaleziony przez inżeniera Jr/^ma,2apahiegaj{- 

cy wylatywaniu iskier, przy opalaniu drzewem; od owego 

cz^su w miejsce węgli kamiennych czeskich, których 

wychodziło lĄi' cent. na długość drogi 8^ milową uży- 
wa}9 i^i bffwar; sęinia drzewa sosnowego,^ at kószt r 3o fl. 

utaiejsz^ się n» 1 7. 

Opłata na tej drodze jest następująca: ód osoby W^ po-' 
wozie klas. I. na werstę 5|- gr. pol. 

„ III. ,i ^T h 
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Droga s Augsborga do Hof. 

Proii?adzona na Donauwertfa, Norymbergę, Erian* 
geD, fiambergy Kulmbacb, Hof dó granicy saskiej, z kąd 
podług układu z Saksonię na Plauen połączy się z Alten- 
burgiem i Lipskiem. Droga ta jest ważną, gdyż łączy 
Niemcy południowe z północnemi, przecina ćał§ Ba- 
waryi i dotykając kanału który Men z Dunajem łączy, 
wiąie Elbę z temi dwoma rzekami. 

fiudowa jej kosztem rządu w roku 1 84'r rózpóćzęti} 
została, a w r. 1 846 ma być ukończona. 

Projektowane drogi są: 

1. Z Augsburga na Kempten do Lindau nad jezio- 
rem Constanz. 

a do Ulm. 

3. OdBamberga kuCoburg dla połączenia się z dro- 
gami pruskiemi. 

BADEN 

W początku r. 1 836 zebrało się towarzystwo celem 
zbudowania drogi żelaznej z Heidelbergu na Manheim^ 
do Karlsruhe, i zaniosło podanie do rządu; podanie* to 
wszakże zostało bez skutku. 

Dopiero gdy w izLach francuzkich w roku następ* 
nym 1837 wniesiono projekt zbudowania drogi ze Straz- 
burga do Bazylei, zniewolony zostai rząd Badeński 
przedsięwziąść rychłe i skuteczne środki dla utrzymania 
w własnym kraju ruchu i handlu, który mógł się z po- 
wodu ułatwionej kommynikacyi przeciągnąć na lewą 
stronę B.enu. 



^^ 
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Ka posiedzieniu dfugiej izby Stanów fiadenskich. 
w marcu i838 r. przyjętem zostało prawo w przedmio- 
cie budowy dróg żelaznych. Ustanowiona Dyrekcya nie* 
zwłocznia zaprowadziła admininistracy^ i zajęła się robo- 
tami przygotowawczemi. Otwarto kredyt na a, i SS^ooo 
rubl. srcbr. a w r. i84o równiei na 2fi5o,ooo r. s. 

Linią ustanowiono zManheimu na Heidelberg, Karls- 
ruhe, Rastadty Ofienburgu Dingligen, Freiberg do gra- 
nicy szwajcarskiej. Linia ta przecinając całe księstwo 
powinna odpowiedzieć handlowi tak zewnętrznemu jako 
i wewnętrznemu; w tym ostatnim celii zbliżoną będzie 
ile możności do górzystej części kraju, gdzie ludność 
jest nader przemysłowa i kupcząca. 

Całkowita, długość drogi wynosi ao3 wersty w i3 
sekcyach opatrzonych główniejszemistacyami: jest prócz 
tego 8 stacyi pośrednich. 

Koszta tej drogi obliczono jak następuje: 

Budowa dolna na podwójną kolej z ułożeniem jednćj 
kolei ....*. 6,40^9650 — rub. sr. 

Budynki. . . . • . 1,083,718 — 

Roboty przygotowawcze 

i koszta administracyi • i,845,8a8*-- 

Tabor drogowy i pa- 
rowozowy . . . * ' 889,818 — 

Fundusz rezerwowy . . 366,675 — 

Druga kolej . , .. . 3,168,129-- 

ogółem 13,755,818 — 

Droga zMafiheim do Heidelberga ukończona r> l84o 

w długości 9 1 werst została. 

18 
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Ss^okość jej vł koronie wynosi aS stóp. 

Szyny mają kształt zwany bramoc^y (bridge taił), 
1 5 stóp długie, waż§ 309^ fan. badendcicb; uM^ierdT^o- 
ne s| na belkadi podłużnych 7 cali wyisok. 1^ szerokich^ 
które leźf na przemian na kamiennych kosd^ach i dre- 
wnianych poprzeczoictich. 

Przy drodze tej dlą ntrwaićnia drzewa użyto sposobu 
Kyana to jest napuszczano drz^o irozczyiieitt afaa. 
sublimatu merkuryusz. w 87 garncach pol. wody. 

Następujące szczegóły prżekonsij) jak sposób tto 
jest kosztowny i poł<|czony 2 rózmait^tni niedógódnó- 
Iciami. Moczono drzewo grube o,a5 stop^ pjt^zeź 4 
dni, drzewo o,85 i-^ I Stopę 18 dni ^ kbs^t^ tAi był* 
tak znaczne, £e stopa kubiczni wypadała na 1 1 kr. a na- 
sycenie drzewa użytego na długoioi 4i milowJ^j koizto 
wało 4^9000 £1. 

Ludzie zbliżeni do nac^ń^ "W których drzewo itaokło 
Wdzb często ulegali iladom otrucia, robotnicy przy roz- 
puszczaniu sublimatu, jego mieszaniu, wkładaniu i, wyj- 
mowaniu drzewa, musieli raie<i zawiązywane usta i nos 
w mokre chusty i wilgotne g|bki| nadto c^atrzpno ich 
w rękawice i okrywano, w płachty^ a minio te ws^stkie 
ostrożności trzeba było jeszcze dla nich mieć W po- 
gotowiu wodę z cukrem, białkiem, lub mleko, dla ratun- 
ku dotkniętych działaniem trucizy. 

W roku 1 84a rzęd utworzył Osobne kassę do ucbb- 
rzenia długu dróg żelaznych, które upoważnił do ugo- 
dzenia pożyczki la milionów zł, reńs. pod nadzorem 
i kierunkiem Ministerstwa skarbu* 



Potyczka ta zac^goioą^ b^zie prz6z Ufrydanie obliga- 
cyj cząstkowych 3? — * 4 procentowych. 

Na umorzenie pożyczki wyznaczony będzie oddziel- 
ny fundusz. 

WURTEMBERG 

Grunt gór2;y3ty tego kraju przedstawi- zbyt wielkie 
trudności 9 aby tow^arzystwo prywatae w załpieniu drogi 
żelaznej korzyść 2;nale^ mogło. 

Rozpoznania które rz§d spełnili nakazał spowodo- 
W,^ zaprojektowanie pastępującycb dróg: 
- j) Ż Heilbronn do Stuttgard w długości 4^ ^wrSt%, 
kosztem rubli srebrnych .« » • a,6349tioo. 
ą) Z Stuttgar4 do SLarlsTuI^ę. 

82 wersty. .'...,,. 1,700^000, 

3) — do Ulm to jest do połą- 
czenia z Dunajem, dług. i ca wer$t 5,i4o,ooo, 

4) Zpim do Fridrichshafen dług. 116 

werst . . . . . . . . . 3^390,000* 

Postanowienie królewskie żdnia 7 marca 184^ r. 
upowaźniio rząd do zaciągnienia pożyczki 39aoo>ooo zp.. 
* na budowę dróg wciągu roku i84|- 

Procent od tej pożyczki nie przewyższa stopy procen- 
' towej długu krajowego, to jest 4§- 

Bząd ma prawo za poprzedzeniem trzy-miesięcznem 
wymówieniem^ zwrócić kapitała jeżeli wynajdzie sror 
dek zmniejszenia procentu 07§. 

Zresztą potyczka ta uważana jest na równi z dłu- 
giem krajowym. 
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Hessen-Darmstadt i Hessen-Kassel. 

Panujący Książe Hessen-Darmstadzki wydał w lip- 
cu 184^ postanowieniet . 

Celem zaprowadzenia przy budowie i użytkowania 
kolei żelaznych porządku odpowiedniego potrzebom cza- 
su^ po wysłuchaniu rady etc. stanowimy: 

Art. I. Budowa linij głównych dróg żelaznych 
w Wielkiem Księstwie, wykonywaną być ma kosztem 
skarbu^ i administracya ruchu na rachunek skarbu pro- 
wadzoną będzie. Prócz tego wszakże udzielone zosta* 
ną koncessye prywatnym na zakładanie dróg pobo* 
czoych. 

a. Kapitały na budowę dróg j sprawienie pierwszych 
potrzeb do jazdy^ środkiem pożyczki publicznej maj^ 
być zebrane. 

3. Na pokrycie procentów od kapitałów powyższych 
służyć ma dochód z dróg żelaznych. Gdyby zaś w któ- 
rym roku dochód ten nie wystarczał, ilość brakująca 
z funduszów skarbu zastąpioną być ma. 

4* Na spłacenie kapitafu użytego na budowę, prze* 
znaczą się pozostałość jaka zbędzie z dochodu dróg że- 
laznych po opłaceniu procentów. Gdyby pozostałość ta 
nie uczyniła J procentu od kapitału zakładowego, ilość 
brakującą opłaci skarb. 

5. Kapitały zakontraktowane i wydane na budoWę < 
dróg żelaznych uważać należy jako dług krajowy, etc. 

r>roga z Manheim na Darmstadt do Frankfortu jest 
^ hudowie. 
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Z Frankforta na Giesen, Marburg, Cassel w roz- 
poznaniu. 

To ostatnie miast9 z położenia swojego stać się mo- 
że węzłem kilku dróg żelaznych , a mianowicie prócz 
drogi do Frankfortu^ dróg: 

I. Do Renu nalserlohn, Elberfeld. 

a. Do Brunswiku na Gótingę. 

3. Do Halli na Nordhausen. 

4* Do Wejmar i Bambergu na Eisenach. 

Nassmu 

Droga z Franfkortu do Wiesbaden zwana TaunuS' 
Eisenbahn. 

Zbudowana przezakcye, w ditigości 4owerst, koszto- 
wała 1^750,000 rubli sr. i słuiy do transportu osób 
i towarów, prowadzona po nad Menem, dgtyka Castelu 
(szańca przedmostowego Moguncyi) i ciągnie się na 
Biberich do Wiesbaden. 

Budowa tej drogi starannie była prowadzona. Szy* 
ny na sposób Stepbensona w siodełkach, podkłady ka- 
mienne i drewniane. 

W roku j84o przewieziono osób 661,000 
Dochód ogólny wynosił zł.r . • . 35 1,947 

Wydatki . 140,787 

Użyto zatem 4o^ z przychodu na roczne utrzy* 
manie drogi. 

Parowozy i wozy pochodzą z najlepszych fabryk 
angielskich. Bieg parowozów z ciężarem kosztował na 
werstg zljp* 6 gr, 5. 



Z Hanoweru do Brunswick budiije s\q drogą ^ dłu- 
gości okofo 4o wersŁ pa koszt rz^du haqo^ei:ą(^i<;gq. 

Z Brnswik do Harzburg jp^ w r. <34k otwoi^^po 
drogę w długości 35 werst. 

Ruch na tej drodze j>e&t znaczny; od i stycmia do 
czerwca i84^ r. przejeidiaio osób ia8,i56, dochód 
uczynił 117,330 taUrow, sąm czerwiec okazał aj^ĄSo 
osób, 8,035 talarów dochodu.' 

Nie mówimy o innyt^h księztwach Zwięzku Niemiec* 
kiego^ gdzie dot^d tylko projektąi^i 0|;raniczp4?fP^ sję. 



k 



/• 



a^isaii^s^ 



» 



~ 1A5 ~ 



oocm 



OUllCLf 



ptngośó dróg saskich: 
Łjpsk • Drezao . • • . • wersc fo5 
-^ do granicy pruskiej . . •— 8 

— Altenburg ....*,— 4o 
AUenburg - Planen-Hof. . . *— 68 
Saksonia wr. i834 dała wielki przykład dla Nie 
mieć przez utworzenie towarzystwa na budowa drogi 
żelaznej z Drezna do Lipska. Rząd wsparł to przed* 
siewzięcie i zapewnił: 

1. Stosowne prawo wywłaszczenia. 

2. Wyłączny przywilej drogi żelaznej między Lip- 
skiem a Dreznem. 

3. prawo puszczania \f obieg za 5oo»ooo talarów 
biletów kassowycb bezprocentowych. 

4* Prawo stanowienia wysokości opłat przewozo- 
wych. 

5. Prćiwo przedłużenia drogi do granic królestwa. 

6. Oddaoie transportów ^oli według istniejącej wów- 
czcs opłaty. 

7. Małe dla poczty wynagrodzenie i t. d. 

Z podobną teź pnsychylnościf wspierał rząd dalsi^e 

działania towarzystwa. 

19 . 
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te 

Korzyści Z tego przedsięwzięcia opierano na wyracho^ 
waniu , że pomiędzy Lipskiem . a Dreznem jest ruch 
następujący rocznie: Ą^fioo podróżnych 3o6,ooo cen- 
tnarów towaru, 912,000 cent. soli, 13,924 sążni drzewa. 
Przewiezienie tych ilości kosztowało 295,750 talarów* 

Nie przypuszczano zatem w obliczeniach, 2e ruch 
na tej drodze po zbudowaniu kolei żelaznej powiększy 
się od 3 do .4 razy, jak to ju£ przykład innych dróg 
stwierdził. Doświadczenie przekonało, ze na drodze 
Lipskiej po złączeniu jej z Magdeburgiem ruch osób 
8 razy stał się większy jak był przed ułożeniem kolei. 

Założenie tej drogi początkowo na ^ miliona ta- 
larów ceniono, lecz gdy wr. 1837 za poradą doświad- 
czonych inżenierów zmieniono zasadę budowy, przyj* 
mując ze największe pochyłości nie będą w stosuuku 
i: ido, lecz jak i: 200, kapitał budowy z powodu 
głębszych przekopów i znaczniejszych grobel, zwiększył 
się do 4i milionów. Było to niejakim zawodem dla 
akcyonaryuszów. Lecz pierwszy komitet drogi składał 
się z osób znanych, godnych, tak, ie przypuścić nie mo- 
ina^ aby ten zawód czyniony był w widoku spekulacyi 
Niewątpliwie pierwszy komitet jak i późniejsza dyrek- 
cya postępowały najstaranniej i najsumienniej, mimo 
ze wielka zachodzi różnica pomiędzy pierwszym wy* 
kazem zbliżonych kosztów, a rzeczy wistem ich oblicze- 
niem. Akcye jednak 2e i4o na 92$ spadły i dopiero 
2 ukończeniem budowy podniosły się. 

Przedsięwzięcie miało być dokonane w dwóch latach^ 
lecz jak kapitału tak i czasu nie starczyło. Droga ta 
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ostatecznie dokończoD) i otwartą została vf kwietniu 
1839 r. 

Zpomłędzy kilku zaprojektowanych linij obrano trakt 
który wybiega z Lipska na stacye: Wurzen, Oschatz, 
Riesa, przecina tamie Elbę i po prawym brzegu tej 
rzeki na M^desen i Oberau wchodzi do nowszej częici 
Drezna. 

Df ugość tej drogi io5 werst, w trzech niemal go- 
dzinach przebywa się. Afa ona w swej przestrzeni io4 
mostów między któremi znaczniejsze s|: most pod Riesa 
na Elbie ],aoo stóp długi na 11 słupach, a drugi pod 
Wurzen i354 stóp na 19 łękach spoczywający. Sla- 
wideł do 2a8 — Nur (tunel) czyli podziemie przy Obe- 
rau 1740, a z murami bram biorąc, 1808 stóp długi, 
aó stóp wysoki, a a6 szeroki, całkowicie ciosami wyskle- 
piony kosztował 3oo,ooo talar. Przy przejściu Elby 
drogociąg 1,000 stóp długi na 64 filarach — a pod 
Oschatz nasep 36 stóp wysoki. Pod Wurzen kolej 
przeskakuje wielki Lipski gościniec zasklepem Ąo stóp 
wysokimi, a na gruntach wsi Machern grobla ma dłu* 
gości przeszło 1,800 sążnia po pod którą mnóstwo dróg 
i droiyn przelatuje. 

Szyny są dwojakie, na sposób Stephensona w sio- 
dełkach i tak zwane Fignolles ^ które bezpośrednio na 
drewnianych poprzecznicach ułożono. Zaprowadzone 
w początkach szyny amerykańskie, na podłużnych bele* 
czkach, jako zbyt słabe w zupełności odmienione zostały. 
• .W r. 1840 drugą do powrotu kolej ułoiono i zbudo- 
wano przedłużenie tej drogi od Lipska ku Halli w dłu- 
gości 8 weist. 



Kapitał zakładowy tej drogi łfcznie z częścif ka ^ 
Halli wynoii 5,a5a^g8 talar, z powodu procentów i 
imiany szyn lekkich na ciężkie w długości 7400 fokci, 
których utrzymanie zbjt b^o kosztowoe. 

Parowozów jest ai, a z saskich zakładów w Uebi- 
gau i Chemaitz, inneaDgielskie: 10 z fabryk Bothwelf,. 
5 Kirtlej, 4 Bury, i Steplieuson. Przjbyło już z wła- 
snych warsztatów ^ nosie wozy zapasowe, la powozów 
osobowych. Obecnie liczba wszystkich powozów do- 
chodzi do io5, które 3,180 osób pomieścić inog^j oraz 
i43 wozów ładownych aa i3,ooo rento, ładunku. 

Warsztat budowy powozów trudni się obecnie Vry- 
rabianiem powozów i wagonów zamómionych do ro2> 
maitjrch dróg ielaznych. Powozy tsEalecaJlsięszcze* 
gólof trwatości| budowyi W cifgu 3,910 zwyczaj- 
nych podróży odbytych cał) długością drogi w toku 
i84i niezdarzyło si^ £adn« złamanie lub inne uszko- 
dzenie niebezpieczne przy powozach. 

Szczególnie) dogodnemi okazały się wozy pakowne 
' o 8 kołach, zupełnie kryte, które cbdziennie cał) (Hugość 
drogi przebiegają. 

W stacji Riesa wystawiono nowe piece do wypalania 
koksu. 

Taryfo op^ty wynosi: od osoby w powozie 
ki. I. nawerst^ 5^ gr. pol. 

» n. . 3i « 
» III. » ^ « 

lochodu od przewozu osób uczynił w r. i84i 
r. tal. Prze^róz towarów, czystego dochodu 
■. tal. 
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Przewieaiono dśób 3S6,478. W{)nieć;ętiu k6§%t 
transportu osoby fid miię wyiiosił aiłgn pol. a tia 
drodze Magdeburskiej 14x5 g**- Pojazdów prywatnych 
przewieziono sztuk 971 za ia^O!źo^ koni i bydfa 332 
sztuk za 55i r. tal. 

Transport towarów od r. 1839 t l3i,936 wzrósł 
do 396,153 cent. ćZyli w dochodzie brntto z 84>63s 
do i83,5i!2 tal. 

o kwietnia i84l >*• zawarto układ z bankiem 
w Gotha, celem zabezpieczenia przeciw ogniowi wszel^ 
ki^o transportu towarów z Lipska do Drezna, ^ to do 
wartoćci^ 4o^oDo talarów^ Od oWego ctastt wszdki^ 
towary oddane do transportu drogą zelatną, taasisekil- 
rowane są według udowodnionej wartosei do 5o t. za 
cent. bez żadnej jui dodatkowej opłaty, tak ze strony 
przesyłającego jako i odbierającego. Oprócz tego moina 
zabezpieczyć ka^.dą większą wartość, opłacając pó 3 gt*. 
polskie od 6,000 zp. — W roku 1841 nis zaszła żadna 
strata z powodu ognia ^ ani inna szkoda godniejsza 
uwagi. ^ 

Koszt utrzymania dirógi wynosił 5a,55ii tai. tzyll 
3,390 tal. na milę geograficzną. 

Dó opalania parowozów niylo w ciągu fokil 
169,41] schefFlów koksu ( sł^ garnca pols. A^ w^rstę). 
Część tylko tego inateryału podiodziła z angielskich 
kopalni, gdyż od miesiąca marca opalano ciągle kok* 
sem z saskich węgli z Burgk i Pottschappel. Palenid 
węglami Vajowemi odpowiedziało celowi; ó wiele 
jest korzy stniój u2ywać ma tery ał rodzimy, nii obcy 
zdaleka sprowadzony, ustała fealeiność "w tym przed- 
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miocie od Anglii, pieDł^dz zostaje ^ kraju, a lubo nie-^ 
wielka jest dziś rózaica w cenie pomiędzy obu mate- 
riałami, to pocbodzi tylko z rozmaitych doświadczeń 
w koksowaniu. Jedyną niedogodnością w opale węglem 
krajowym jest tworzenie się źużlij gdyf. te wyrzucane 
z rusztów parowozu kazd| podróż opóźniają o minut 1 5. 
Dotąd więc mieszano jeszcze węgle saskie z węglanu 
angielskiemi ^ lecz spodziewać się naleiy, ze .ciągło 
staranie zapobiegnie zuzlowaniu, lub przynajmniej uczy- 
ni je mniej szkodiiwemi. Tabellaryczne porównania 
ruchów odbytych za pomocą angielskiego i saskiego 
koksu^ wykazały jednakową niemal prędkość. Summa 
wydana na paliwo łącznie z drzewem wynosiła g4}978 
tal. dodając do tego inne wydatki jako to: reperacyą 
machin, olej, płacę konduktorów, opalaczy, summa ta 
dochodzi do 1 29,1 56 tal.; koszt więc siły pociągowej 
na milę wyniesie a tal. i4 srebr. gr.=a zp. 3 gr. pok 
na werstę. Koszt utrzymania powozów = 5,56 pfen.= 
2,'jS gr. pol. za 1 powóz na milę. 

. Ądministracya tej drogi zaprowadziła kassę wspar- 
cia dla robotników, maszynistów i innych osób przy 
drodze zatrudnionych. Za małą opłatą uiszczaną z za- 
robku lub płacy, każdy z stowarzyszonych w razie ka- 
lectwa, lub wdowa po jego zejściu, ma prawo do wsparcia 
dożywotnego. Kassa ta rozpoczęta wypłaty w r. 1 84 1^ 
dla pięciu osób i przekazała na rok następny kapitał 
6,5157 talarów. 

Do najważniejszych urządzeń na drogach żelaznych 
należy sposób podawania znaków przez dozorców, bo 
od tych znaków zależy bezpieczeństwo podróżnych; do- 
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córca mając sobie wydzieloD) przestrzeń drogi, mnićj 
więcej werstę, obowiązany jest zwiedzać ją pilnie i prze- 
zierać, a stanąwszy w przepisanym miejscu w czasie 
nadejścia pociągu , winien dać znak maszyniście czy 
droga jest w porządku, czy naleiy się zatrzymać albo 
bieg zwolnić. Sposób tych znaków trzykroć na dro- 
gach saskich zmieniano. Najprzód drionicy opatrzeni 
byli chorągiewkami, które w rozmaitóm położeniu 
okazywali, później wciągano na ustawione przy drodze 
słupy, tarcze róino-kolorowe, nakoniec zaprowadzono 
wysokie drągi z dwoma ramionami, w kształcie tele- 
grafów jak to i na drogach pruskich używają; kaidy 
rodzaj znaków ma swoje niedogodności, a w czasie mgły 
wszystkie nie wystarczają. Dotąd nie znaleziono* jeszcze 
znaków coby odpowiadały wszelkim warunkom i na ka* 
2dy przypadek wygadzały. 

Z Łipika do graoMy Bawarskiej 

Kierunek t^j drogi wyznaczony jest na Altenburg, 
Plauen do Hof w długości 1 3g werst, kapitał na tę 
drogę, potrzebny 6 milionów talarów w ^ cząśei daje 
rząd saski w ^ akcyonaryusze; rząd nadto od wyłożonego 
kapitału płaci akcyonaryuszom w przeciągu 6^^^^ lat 
trwania budowy po 4S- 

Biorąc przestrzeń jednomilową z każdej strony wzdłuż 
drogi, otrzymamy Ąo mil kwadr, na których jest 43 
miast i wsi większych a ludności przeszło 3io,ooo. 
Gała ta okolica trudni się rożnami gałęziami przemysłu. 
Tu Wyrabiają: fajki gipsowe, sukna, płótna, perkale, 
towary ze skór, wyroby bawd^iane, koronki, inousliny. 



^ ją2 — 

Robota ro^OC^ąły się m lipcu j84jc, a w Upńni 
i84:^ m^oiic^oao budowę (}oln|, diugą Sj: mili ku 
Ąltenbiirgowi. .Roboty snakomitsze pa Łęj przestrzeoi 
.S| dwa mosty pod Konojswitz razem 670 łokci dfugie. 

Drugą c^jg^ć drogi do Kripiitschąu jjsst w budopitf • 

Z Drezna 4o Pnj^* 

|t^d 3aski porozumiał się względem tej drogi z Au.* 
stryą. Upadł projekt pierwszy, poprowadzenia drogi 
od .Pr9gi u^ Ziltau do Goerlitz, a iii^toioiast od Dręzoa 
pójdzie drpglt po Aad JEjił^j ^9 Pwgi. 
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Od roku i83a poiKrstawaiy w Pni^ach projekta 
dróg żelaznych. Grunt po większej części płaski togo 
królestwa większ| jak inne kraje w tych przedsiigwzię* 
ciach nastrgczai łatwość. W rdku 1 836 udzielił rząd 
pozwolenie na. budowę drogi żelaznej z Berlina do 
PotsdamU; a Ministerstwo spraw wewnętrznych wydało 
równocześnie przepisy co do tego pi^zedmiotUi z których 
główniejsze przytoczymy. 

Towarzystwo budowy drogi żelaznej nie Uzyska po- 
twierdzenia dopóki I kapitału nie zbierze przez podpisy. 

Zasady do ustaw towarzystwa takie s%: 

1. Akcye wystawione bąóą na posiadacza. 

a. Akcye wydane zostanę dopiero po zapłaceniu 
całkowitej wartości nominalnej. 

3. Zapisujący się iia akcyą za Ąo% jest odpowiedzial- 
ny i z tego obowiązku ani przez cessyą, ani ze strony 
towarzystwa uwolniony być nie może. 

4 Po zapfaceniu 4o§ towarzystwo albo ^właściciela 
kacy i do dalszej opłaty pociągnie, albo akcye na swoją 
korzyść obróci. 
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Si Wydawanie większej ilości akcyj nad ustawę, lub 
zaciąganie pożyczki wymaga pozwolenia rządu. 

6. Wywłaszczenie posiadaczy gruntów w razie nie- 
dojścia dobrowolnej ugody zastosowane być mpźe do 
przestrzeni potrzebnej na sąm§ drogę, na spadki^ prze- 
kopy i zakłady konieczne dla obsłużenia drogi; nic mog| 
być zaś wywłaszczane miejsca na składy towarcw po- 
trzebne i t. d. jako rzecz dobra ogólnego nie dotycząca. 

7. Rząd oznacza termin ukończenia budowy; ozna- 
cza takie wysokość taryfTy opłat, lecz dopiero po trzech 
latach użytkowania z drogi. 

8. Towarzystwo prócz przewo:{enia pakietów listo- 
wych i paczek, ładnego względem poczty nie ma obo- 
wiązku i t. p. 

Dnia 16 lipca i84a wyszło postanowienie rządowe: 
Położone w. odległości iop,ręlów po każdej stronie 
drogi żelaznej dachy słomiane , mają być na koszt 
towarzystwa zamienione na dachy ogniotrwałe. Nie 
należy dozwalać aby właściciele dachów, wziąwszy pie- 
niężne wynagrodzenie, dachy słomiane zostawili. 

l^rogi żelazne w Prussach zbudowane i budujące się. 
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Z Berlina do Potsdam. 

Pierwsza droga żelazna v Prussiech potwierdzona 
przez rz|d w styczniu 1 836. Roboty rozpoczęto w sier- 
pniu 1837 roku a ukończono wciągu 1 4 miesięcy. 
W końcu września i838 r. droga otworzona została. 
Długość drogi wonosi 3^mil pruskich, werst ixĄ^. Łuki 
zakreślone s| promieniami średnio 4^0 prętów, spadek 
2iajmocniejszy= 1 :3oo. 

Szerokość drogi a4 stóp, spadki grobel i przeko- 
pów w miarę potrzeby i stopowe lub ij^do 2 stóp. 
Najgłębszy przekop na małą długość wynosi 33 stopy^ 
a największa grobla bardzo krótka 3i stóp ma wyso- 
kości. Przekopy czyni§ ^ całej długości. 

Jeden parowóz ciągnie prędkością 4| ^i^i °^ godzinę 
ao wozów i 5oo do 600 osób. Droga cała przebiezonf 
zostaje w I godziny. Go 2 godziny odchodzi pociąg. 
Szyny wazą po 1 31 fn. prus. na stopę. Spoczywają 
na poprzecznicacb drewnianych sosnowych 9 stóp dłu* 
gich la-— 18 cali szerokich, 6 cali wysokich, co 3 
stopy kładzionych — szyny są przymocowane do po- 
przecznie w siodełkach żelaznych 1 3 fn. ważących kli- 
nami żelaznemi których 240 sztuk idzie na centnan 

Znaczniejszych mostów jest 6 częścią murowanych, 
częścią drewnianych. 

Stacye w Berlinie i Podstamie zabudowane są do* 
mami do przyjmowania osób, gdzie zarazem pomiesz- 
czono restauracye etc; od strony kolei żelaznej znaj- 
dują się wzdłuż tych budynków galerye czyli platform 
my pokryte dachem, których poziom jest tak wyniesiony 
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jak spód powozów^ dla wygodnego wsiadania i wysia- 
dania. Szopy na powozy i parowozy^ warsztaty, i składy 
węgla jak ną innych drogach urządzono. Wzdfui drogi 
sŁoj) domki droinicze. 

Droga ta kosztowała i,!i 74^650 rub. sr. najwyższe 
wyniesienie jej przypada na'poziomeJ9 w środku dłu- 
gością spadki więc rozchodzą się ku stacyom w Berlinie 
i Podstamie; dla tej przyczyny parowozy w użyciu bę- 
dące drzewem opalane bywają. Wielki zapas pary 
uzbierany na stacyi przed wyruszeniem pociągu wy- 
starcza do wyjechania pod górę na poziom, a tu ju2 
mniejsza nawet ilość pary w biegu rozwinięta wystar- 
cza do przebieienia poziomti i spadku na dół. 

Służba techniczna przy utrzymaniu tej drogi składa 
się z Inspektora głównego, fiahnmeistrów na każdą 
milę, i dozorców na każde 544 sążni pols. drogi. Do- 
zorcom dodawani są w pomoc dziennie i lub a naje- 
mników w miarę ilości lub nagłości robót. 

Z Berlina do K6then» 

Droga ta idzie na Jutterbok^ Wittenberg, dotyka 
pod tem miasteni Elby i bieży wzdłuż j^j prawego 
brzegu naKoswig do Roslau, z kąd przechodzi do Des- 
sau i Koethen. 

Kierunek ten przecina położenie gruntu na budo- 
wę dpogi żelaznej bardzo korzystne: główne trudno- 
ści okazały się tylko w małej przestrzeni pomiędzy Des* 
sau.i Roslau/ gdzie prócz znacznej długości grobel na 3o 
i kilka stóp wysokich potrzeba było w nizinie Elby na 
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rolnych je} odnogaiih wybudowali 7 mostów większych 
otworów; mosty te t drzewa na ścianach murowanych 
wystawione zostały. 

Stacye w Berlinie t Koethen zabudowane s| wietkie- 
mi domami na pomieszczenie biór administracyi, mie* 
szkania urzędoików bliżej drogę dozorujących^ kassę, 
salę podróżnych, warsztaty, szopy na parowozy i wozy, 
oraz na składy towarów przychodzących i odchodzących. 
W długości 1 40 werst, droga ta zbudowana przez akcye, 
kosztowała i,i5o,ooo r. s., otworzoną została 10 wrze^ 
inia i84i r. do przewozu osób, towarów, bydła, pręd« 
kolei§ 10 minut na milę. 

Od I stycznia do końca kwietnia 1 84^ r. przewiezio* 
no 76,660 osób za 90,646 talarów.^ Towarów — : 

93,500, cfeat — 3i,a32. 

Z jiitterbok projektowane jest ramię doRiesa, dla 
połączenia bezpośrednio Berlina z Dreznem. 

Z Magdebnrga na Eoethep, Halle do Lipska. 

•DiugośćgS wer$tjej drogi, przejeżdża parówóa we 
3f g^d^iny^ Zbi^dowanarprzez stowarasysaenie, otwar^ 
została w r. i84o. Waina dla połącoenia póinoey ze 
środkiem Niemiec, tak dalece jest uczęszczaną, zeju£ 
w r. 1 84^ drugą 2 potrzeby ułożono kolej. 

Na stacyach tój drogi, w miejsce pomostów obroto- 
wych do odwracania parowozów, uiyto^dróg bocznych 
w kształcie łuków końcami z sobą zetkniętych^ dosyć 
mafemi promieniami zakreślonych. Parowóz, obiegłszy 
łuki te w odwrotnym kierunku staje na drodze głównój. 
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Budynki przy drodze wystawione s| wielkie iko« 
sztowne; w Bucliau pod Magdeburgiem założono obszer- 
ne warsztaty i piece koksowe. 

Od maja i^4i do maja 184^ roku ruch był na* 
stępujący: 

Osób . . 5x1,564 dochód 272,161 talarów 

Towarów. 570,815 centr. » i3i,665 » 
Powozów . i,o5o 9 9 8,i5i 9 

411,977 
Jedna osoba zatem uczyniła dochodu złp, 3 gr 6. 

Centnar towarów złp. i gr. 1 1 --^ 1 powóz złp. 4 gi*- 1 7« 
Wydatki w tym samym przeciągu czasu doszły 
237,255 talar, z których na utrzymanie drogi wydano 
37,319 — na paliwo 70,260. Wypotrzebowano 216,187 
scheflów koksu, na werstę io,3 garn. pol.; koks wypalany 
jest zwęgli angielskich; doświadczenie okazało, ie pa- 
lenie węglami krajowemi lub drzewem jesi nieko- 
rzystne. 

Z powodu wielkich śniegów w ,1842 kommunikacya 
t) drogą przerwana była przez czas niejaki. 

Po strąceniu procentów od akcyj wydanych na dru- 
gą kolej i t. p. pozostawało zysku i25,3io lal. s czego 
na akcy) wypadła dywidenda 5%. 

Z Berlina do Frankfortn ntd Odr^. 

Droga ta dla handlu krajowego ważna, w długości 
około 7owerst, od 22 października 1842 jest otwartą: 
budowa trwała <6 miesięcy. Kosztowała 2,6oO)000 
rubli srebrnych. Linia drogi przechodzi około Koe- 
pnik, Fursten«Walde i Roseogarten. 
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Szyny tćj drogi na sposób amerykański utwierdzo* 
nes| szrubami do legarów podłużnych, któro napoprze- 
cznicach spoczywają. 

Powozy, osobowe, towarowe i inna również pa spo* 
sób amerykański na ośmiu kohcbi ft ruchomemi osiami 
zbudowano. Powozy I klassy mieszczę po 64 osób« Powo« 
zy II klassy 90. Drzwi w szczytach i bokach znajdują się. 

Parowozy opalane są drzewem. 

Z Berlina do Sstettina* 

Budowa t^j drogi na wiosnę r. 1 84 1 rozpoczętą 20* 
stab, kosztować będzie <2y320yOOO fubl. sr. Na dłu- 
gości 124 werst co trzy mile ustanowiono stacye ód 
Berlina vr Bernau, Neustad, Augermunde, Passów, Tan- 
tow, Stettin. 

Droga w koronie ma szerokości i4at6p na jedną 
kolej; w miejscach tylko gdzie łatwiejsze roboty roz- 
szerzono^ drogę; Murowane mosty na podwójną kolej 
urządzono. 

Najznaczniejsze spadki sity na 2^85o sążniach tra- 
fiają się. . 

Wiele trudnych robót wypada na tej drodze: kilka 

znacznych nasypów i przekopów przeszło Ąo stóp wy* 
aokbściy 3o wielkich mostów, 200 mniejszych. Najzna- 
komitszy most przez rzekę Schwarza rzucono^ zawiera 
on materyału 1 6y5oo łokci sześciennych pol; 

Kolej skrada się z szyn fS stóp długich, I7|fun. 
na stopę, kształtu YignoUes, które podparte co 2 sto- 
py 7 cali od środka do środka poprzecznicami sosnowe* 
mi dlugiemi 7I stopy, 10'' szerok. 6igrub. W miej* 

12 



scach gdzie szyny się fąctą, poprzecznice ma j) długości 
9) stópi szerokości I a cali. 

Poprzecznica krótsza zp. Ą gr. 6. 

,, dłuższa ^, 6 „ n 5 kosztuje. 

Szyny przymocowane s) gwoźdj^iami bakowęmi dłu- 
gości 6 cali. 

Poprzecznice spoczywaj) na 6 lub 12 calowej warst- 
wie żwiru. 

W zakrzywieniach drogi szyny majf tylko la stóp 
długości, a poprzecznice do pali w ziemię wbitych przy* 
parto. 

Powozy osobowe i towarowe robione s% w Berlinie 
po cenie a — 4 tysięcy złotych* Zakupiono a parowozy 
Norissa w Philadelfii> a Scharp Robertsa w Mansche* 
ster, a Borsiga w Berlinie po ya^ooo zp. 

Z DAsseldorf do Elberfeld. 

Droga długa a8 werst, wybudowana przez akcye, 
łęczy Ren pod Dusseldorfem z miastem Elberfeld^ które 
do najhandlownicjszych w Europie nalely i otoczone 
jest fabrykami róinego rodzaju. 

Droga ta otwarzooa w r. 184I9 przedłuloDf być ma 
^o Slinden i KasseL 

j 

< Z Kolonii do Akwiśgra&n» 

' Prżechodz|C przez Dureń i^schweiler droga tama 
długości 66 wersty wybudowana jest przez akeye i 
wr. 1 84 1 otwarte została. 

Na tój drodze przewożę dotęd tylko podro^iiycby bo 
z powodu niewykończonej drogi z Akwizgranu do.Łi^ 



transport dalszy towarów byiby utrudniony. W ogól* 
Dosci na drogach pruskich i niemieckich przewożą 
wszelkie towary i materyały suro we, z wyjątkiem tylko 
desek, bali, belek i wielkich kamieni. Towary, ma- 
teryały i bydło zwykle przewożone sę oddzielnendi po- 
ciągami i prędkością mniejszą jak osoby. 

W budowie znajduje się droga z Kolonii do Bonn 
po lewym brzegu Renu. 

W roku 1 84 1 rząd Pruski zawarł układ z rządami 
Hanowerskim i Brunswickim celem wybudowania drogi 
z Magdeburga na Aschersleben do Brunswick i Minden 
(nad. Wezerą). Droga ta zbudowaną być ma wspólnie 
przez towarzystwa prywatne i rządy. Pomniejsze jej 
ramiona od Celle i Hildesheim zapewnią kommunikacyą 
z Magdeburgiem, a tem samem z Berlinem, Slettinem, 
Frankfortem n. O., Lipskiem^ Dreznem, Norimbergą i 
Monachium. 

Przygotowują się równiei projekta połączenia Ko- 
lonii naElberfeld z miastem Minden; — droga ^a a4o 
werst długa kosztować ma około 5,66o,ooo r. s. 

W części Pruss bliższej królestwa Polskiego zbudo- 
wano drogę od Wrocławia do Brzegu, droga ta na Opole 
przedłużoną być miała do Oświęcimia dla połączenia 
się z drogami .Austryackiemi, od Wrocławia zaś na 
Głogowe, Grunberg do Frankfortu i na Łiegnitz Bau- 
tzen do Drezna. 

z Wrocławia do Opok. 

Drogę z Wrocławia do Oławy otworzono aa maja 
i84a w długości a4verst. Od tego dnia do ostatniego 
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grudnia i84a r. przewieziono osób. 5i,a44 z których 
dochód uczynił • • ^ • • • . ... Si^i^^S talar* 

Dochód z koni, poyfozów a>o36 

Transport towarów od i 'wirześnia uczy- 
nił 43,083 cent. 49^59 

67,340 

Od Wrocławia zbudowana także będzie droga do 
Frejburga. 

Akćyonaryusze na zgrociadzeniu ogóUiem towarzy- 
stwa ustanowili dnia 5 października 184^ r«; 

i) Ze wzglęgu na pomyślne wypadki z otworzenia 
drogi szl^skiej wynikające, drogę tę z Opola po pra- 
wym brzegu Odry na Kosel, Glewice, Królewskie huty 
do Bierunia budować. 

a) Fundusz na koszta budowy oznaczyć na 2,4^090^9* 

3) Radę główną upoważuić do obmyślenia środków 
ściągnięcia takiego, kapitału. (*) 

Pomyślną przyszłość dla dróg żelaznych pruskich 
rokuje zwołanie Delegacyi Stanów na dzień 18 pażdzier* 
nik^ 184^ r. Delegacye te naradzały się między innemi 
i^nad środkami podwiązania roinych prowincjrj kro* 



(*) W SsI^sku górnym niedaleko Huty królewski!) KonigshSte 
załoSoną została przez braci Oppenfeld z Berlina huta ŁaurahAtte^ 
gdzie w 1842 pierwsze szląskie szyny wywalcowano, które si^ 
wybornie udały. Ten zakład ma rocznie dostarczyć 130,000 cent* 
ssyn^ to jest tyle ile na 15 ttiil drogi potrzeba. . Podobna ilo^ó za- 
pewne i przez drugi pobliski zakład Alvenslchen będzie wyrabianą 
taky £e w tych częściach Państwa Pruskiego ustalona jest niezala* 
Sno^ pod tym względem od zakładów zagranicznych. 
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Jestwa drogami ielaznemi za przjrłoiemem się skar* 
bu publiczne gm. 

Gdy rz^d przedłożył stanom projekt zni^.enia podat- 
ków, mianowicie opłaty ód soli na la milionów zp. 
rocznie, zapytał rażeni czyli w prowincyach nie mogą- 
cych bez pomocy silnej rządu .budować większych linij 
żelaznych przedsięwzięcia takie nie miałyby wpływu 
zbawienniejszego na ruch przemysłowy i na zamożność 
ludu jak samo zmniejszenie podatków, które pojedyncza 
osoba mało uczuwa; tern bardziej, ie yr takich mia- 
nowicie przedsięwzięciach ubo2sza klassa ludu obfite 
źródło zarobkowania znajduje. 

Prócz wybudowanych i budujących się dróg źela« 
laznych, potrzeba dla powiązania ró2nych prowincyj 
kraju, linij następujących: 

I* Od Minden do Kolonii* 

%. Od Halli przez Turingią do Renu. 

3. Od drogi Szczecińskiej lub . Frankfortskiej do 
Królewca z odnogą do Gdańska^ 

4. Od Frankfortu do Wrocławia i od Opola do gra.- 
nicY austryackiej. 

5. Połączenie miasta Poznania z drogami do Kró- 
lewca i przez Szlązk idącemi. 

Wainosć polityczna, militarna i handlowa tych linij 
nie podlega wątpliwości* ' ■. 

Linie te były juz rozpoznawane za wiedzą lub po- 
mocą rządu, i powszechnie uznano, ie jaknajrychlejszego 
wykonania tych dróg nietylko życzyć ale i dopiąć 
trzeba. ^ >- 

Mimo tak uznanej potrzeby przewidzieć moina^ 2e 
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drogi tę bez ZDacznej i ciągłej pbmoey n%dn, nie przy- 
szfyby rychło do skutku, a to z przyczyny wątpliwego 
z początku przychodu i spadającego zwykle przez 
frymarczenię kursu ąkcyi. 

Rząd zatem chcąc wcześnie zapewnić krajowi ko* 
rzyści jakie z dróg powyższych wyrosną, będzie mu* 
siał ustanowić pomoc pienrężną skuteczną. Pomoc ta 
jednak powinna bye tego rodzaju i udzielona w taki 
sposób, aby tych przedsięwzięć narodowych nie wyła* 
czano zupełnie z pod przemysłu prywatnego, któremu 
dotąd drogi żelazne były obszernem polem działania. 
Straconoby inaczej właściwe korzyści jakie z pobu« 
dowanych do dziś dnia dróg żelaznych spływają wi* 
docznie na pos^p rękodzielnictwa i obudzonego du- 
cha stowarzyszenia w narodach; co większa nawet 
osłabłoby może tak powszechne dziś, tym przedmio- 
tem zajęcie. Życzyć zatem należy, aby linie wszystkie 
dróg żelaznych powierzono przedsiębierstwom prywa* 
tnym, zabezpieczając je wszakże od' strat przypadkowych 
poręczeniem na pewien przeciąg czasu procentu nie 
wyższego jednak nad 3i §. 

Gdy^długość linij powyżej wyszczególnionych około 
aao mil wynosić może, a koszt jedbej mili średnio na 
i,5oo,ooo złp. przyjąć wypada, koszt ogólny wynosiłby 
33o milionów złp. .W przypadku gdyby wszystkie te 
drogi nie przynosiły odpowiednich korzyści, czego 
przypuścić nie można, procent od tego kapitału po 
3^§ licząc uczyniłby niespełna i!i milionów, które rząd 
w podatkach umniejszyć zamierzył. 
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Droga z Petersburga do Carskiego sioła. 

Większe dIż gdziekolwiek dogodności, zapewnione 
są Towarzystwom dróg żelaznych w Róssyi. 

Towarzystwo pierwszej ukopczonćj drogi źelaznój 
Rossyjskićj, która łączy miasta Carskie sioło i Pa* 
włowsk z Petersburgiem, uzytkm'e z następujących 
ofiar: 

1 Grunta skarbowe bezpłatnie^ma sobie odstąpio- 
ne; włościanom, dotychczasowym ich posiadaczom, 
wyznaczono inne grunta, zapewniając oraz wynagro- 
dzenie za stratę, jakąby po takowój zamianie ponieśli. 

2^ W myśli przyśpieszenia budowy, upoważniono 
Towarzystwo do zajmowania gruntów lub budynków 
prywatnych, przed zatwierdzeniem nawet oszacowa* 
nia, z obowiązkiem wszelako, złożenia u władzy wła- 
ściwo] summy pieniężnój odpowiedniój cenie podobne^ 
go gruntu lub budynku w okolicy. 

3^ Prawo wznoszenia wszelkiego rodzaju budowli 

do użytku drogi żelaznij na 100 sążni po każdćj stro- 

22 
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nie drogi, słiujr Towarzystwu kldre nabywa oraz grunta 
na tea cel po tych samych zasadach, jak na samą 
kolej. 

4" J. C. Wys. W. Książe Michał Pawłowicz dozwO' 
lił Towarzystwu w swoim parku w Pawłowsku wy- 
stawić kilka 'ozdobnych pałacyków dla przyjęcia i za- 
baw publiczności. 

5° Towarzystwo ma prawo kupić za granicą i spro- 
wadzić bez opłaty cła, żelazo do kóler potrzebne; w (ym 
wszakże tylko razie, jeżeli zadnia z fabryk Rossyjskich 
nie podejmie się dostarczyć takowego w potrzebnój do- 
broci i kształcie, na czas oznaczony, choćby o ISg dro- 
żćj, jak wypada żelazo zagraniczne. 

6^ Wolno Towarzystwu nadto wprowadzić bez 
opłaty cła, parowozy, powozy i inne machiny do kolei 
potrzebne. 

7 Rząd nie przepisał taryfy opłat przewozu po- 
dróżnych i towarów, lecz owszem takową pozosta- 
wił woli Towarzystwa. 

8" Droga wiecznemi czasy będzie własnością To- 
warzystwa, a w pierwszych dziesięciu latach, niewol- 
no nikomu w lyni samym kierunku inoój budować 
kolei. 

&" W ciągu tych' 10 lat, nie opłaca Towarzystwo 
ładnych podatków , lub ciężarów poczcie lub inaej 
władzy. 

budowę otrtyroało Towarzystwo 21 
'Bz w maju rozpoczęły się roboty zie- 
ś IS.T7 drogę zupełnie ukończono i 
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Długość drogi tej wynosi 25| werst: jest prawie 
poziomą i w linii prostej. 

Wyniesiony nad grunt maturalny wierzchttiogi, po- 
• kryty jest 14calową warstwą drobno tłucjrońych ka- 
mieni, na których leżą poprzecznice drewnitoe. Do 
poprzecznie przybite siodełka, utrzymfują szyny 65 flin. 
na yard ważące. Miejsca między poprzećznicałni, za- 
pełniono tłuczonym kamieniem i piaskiem. Szćrokość 
kolei pomigdzy szynami, wynosi 6 stóp, 4 cale. 

Droga ta kosztuje 4 miliony, rubli assygnacyjnych, 
ze sprawieniem 6 parowozów, 44 powozów osobo- 
wych, i 19 do towarów. 

Budynki i restauracye w Pawłowsku i Garskiem sio* 
le, kosztują milion rubli srebrnych. ~ . : » 

Wiatach od 1838 do 1842, liczba podróżnych na 
rok wynosiła średnio 600,000 osób. 

W ciągu r. 1842, podróżowało 602,191 osób lia rÓ- 
żnych częściach drogi: co czyni 432,297 osób na ca- 
łą jej długość. Dochód uczynił 226,088 r. 65 kop. 
srebrem. ' 

. Maszyny ubiegły ogółem 98,475 werst; koszt tran- 
sportu na jedne wiorstę, wynosił 40,22 kop. srebrem. 

Wyprawiono 3,792 transportów: każdy średnio mie- 
ścił w 5 — 6 powozach 114 podróżnych i kosztował 10 
rub. 45 kop. sreb. Utrzymanie samej drogi koszto- 
wało na każdą werstę 315 r. 12 k. srebrem. 
Ogólny dochód wynosił . . . 238,138 r. 9 k. sr« 

Wydatki 106,669 „10 — 

pozostało 131,468 „ 99 -- 
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4 

Dochód po szczególe. 

Opłata .podróżnych • . . . 226,088 r. 65 k* 

-^ ^4 łpwarów . . . 3,891 „ 26 ,, 

— .pd dworu Cesarskiego 671 

— Poczty 171 „ 42 „ 

Dzierżawa od foxaIu w Pa- 

włowsku i stacyi w Carskie m 
siele i Petersburgu . . . 5,162 r. 57 k. sr. 
Rozmaity dochód .... 2>153 „9 ,, 

238,138 r. 9 „ 

Wydatek po szczególe. 

Utrzymanie drogi i budowli . 28,131 r« 3 k» sr* 

Koszta transportu .... 39,615 „ 15 „ 

Koszta administracyi i t. p. • 24,710 „ 98 „ 

Na zabawy dla publiczności • 14,211 „ 94 ,^ 

106,669 r. 10 „ 
Przewyżka rozdzieloną została jak następuje: 
1. Procent i amor tyzacya po- 
życzki rządowćj . . . 29,999 r. 40 k. sr. 
2» Dywidenda dla akcyona- 

ryuszów 60,000 „ — „ 

3. Dla dyrektorów 8§ czy- 
stego dochodu po strące- 
niu procentu i amortyza- 

cyi 8,117 „ 56 

Kapitał rezerwowy . . . 33,352 „ 63 

131,468 M 99 



>9 
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Na tej drodze zaprowadzono opalanie parowozów 
drzewem, w miejsce węgli kamiennych, przez co głó- 
wnie wydatki zmniejszyły się. 

Droga z Petersburga do Mosiwj. 

Wr. 1842, Najjaśniejszy Pan zatwierdził projekt 
zbudowania drogi z Petersburga do Moskwy. Przed- 
sięwzięcie to kosztować ma 400,000,000 r. ass. Dro- 
ga będzie szła na Twer, a od niej ramie na Ry- 
bińsk do rzćki Wołgi; długość wynosić może około 
560 werst. 

Dom handlowy 5//e^toz et Comp. upoważniony zo- 
stał do ciągnienia za granicą pożyczki na zbudowanie 
tćj drogi żelaznćj. 

Dług ztąd wynikły, tak co do procentowania jako 
tćż umorzenia, zupełnie od reszty długów państwa 
Rossyjskiego oddzielonym będzie. Całkowita wyso- 
kość długu tego, oznaczona 50 milionów rubli sre- 
brnych. Tymczasem zaś, mianowicie na potrzeby r. 
1843, podniesioną jest summa 8 milionów przez po- 
życzkę 4procentową. Co do następnych pożyczek, 
rząd, pozostawił sobie udecydować późniój, czyli przy- 
jęcie stopy procentowćj niższćj od 4§, będzie stó- 
sownem. 
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Droga fFarszawsko-fFiedeńska. 

Wr. 1838, tworzyć sig zaczęło pod opieką rządu 
Towarzystwo akcyonaryuszów na wybudowanie drogi 
od Warszawy do granicy Austryackiej, w kierunku 
Oświęcimia. 

Fundusze zebrane być miały przez wypuszczenie 
akcyj ku temu wystawionych. Fundusze te ceniono 
na 21 milionów złp. 

Rząd Królestwa wspierając przedsięwzięcie wpły- 
nąć mogące na pomyślność kraju, zaręczył akcyonary- 
uszom od summy powyższśj, 4g. 

Dochód główny tćj drogi, domniemany był z prze- 
wozu soli, węgla kamiennego, towarów i rozmaitych 
produktów surowych. 

Po rozpoznaniu w początku r. 1839 miejscowości, 
wytknięto linią drogi; zadaniem jej było dolinę Przem- 
«zy, jako najbliższą Oświęcimia i ku Warszawie roz- 
ciągniętą, połączyć z Warszawą. 

Góry i wyniosłości, które Przemszg ód zlewu 
wód Pilicr dzielą, nie dozwalały z drogą żelazną 
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przejść w doling tej ostatniej rzćki; należało więc od 
najwyższego punktu pod Kromołowem w Zawieixiu^ 
(756 stóp nad grunt przy rogatkach Jerozolimskich) 
zejść umiarkowanemi spadkami w doling Warty- a 
obszedłszy Jasną gorg Częstochowy^ wznieść sig ile 
tego wymagało wyjście na płaszczyznę Radomska 
Ztąd, linia idzie przedziałem wód Pilicy i Warty, do 
Piotrkowa] dalej w bliskości miasta Bend/cowa^^rcho- 
dzi na przedziału wód Bzury i Pilicy, a trzymając sig 
tego kierunku, wstępuje na linie przedziałowe Mnogie. 
Rawki i Łupi rozciągające się aż do wsi Lipców. Od 
tego miejsca do Skierniewic^ prócz górzystego poło- 
żenia, napotkano trudność w zejściu z tych wysoko- 
ści, których szczytu się dotąd trzymano, bo różnica 
na półtora-milowej przestrzeni, 200 stóp przeszło wy- 
nosi,* schodząc zatem do Skierniewic spadkiem nie 
przenoszącym ^7^, musiano dać rozwinięcie drodze, i 
to spowodowało kilkakrotne załamy linij, które je- 
dnak udało się połączyć łukami wielkich promieni. 
Ta część drogi żelaznej wymagała robót ziemnych 
najznaczniejszych na całój linii. Między Skierniewi- 
cami a ffarszawą^ żadnych już nie ma trudności; grunt 
prawie poziomy, dozwolił wytknąć linią prostą 8 mil 
długą. Roboty ziemne na linii tój, nie wiele znaczą. 
Spadki drogi na krótkich przestrzeniach, docho- 
<l2ą 2^79 lecz te po największej części przypadają 
w kierunku transportów, tojest ku Warszawie. Dłu- 
gość linii wytkniętój aż do okręgu miasta Krakowa, 
yrynosi 285 wiorst. 
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Zaraz po wyznaczeniu linii, budowa sig rozpoczęła 
i roboty ziemne po większój części ukończono. 

Jednakże Towarzystwo nie zawiązało się w zu- 
pełności. D. 6 (18) sierpnia 1842 r. Dyrektor główny 
prezydujący w Komissyi Rządowśj Przychodów i Skar- 
bu, z woli wyźszój, podał do -wiadomości akcyonaryu- 
szówi innych osób interesowanych, co następuje: 

„Założyciele Towarzystwa drogi żelaznój War- 
szawsko- Wiedeńskiój, w uczynionem do mnie podaniu 
wynurzyfi niemożność dalszego prowadzenia tego 
przedsięwzięcia, oraz osiągnienia zamierzonego celu. 

Z tego powodu Rząd Królestwa Polskiego, mając 
na względzie z jednój strony prawa akcyonaryuszów 
nieobecnych, z drugiej zaś połączony z przedsięwzię- 
ciem ważny udział skarbu, znalazł się w konieczno- 
ści ustanowić oddzielny komitet, dla przyjęcia akt i 
rachunków, dla ich rewizyi, sporządzenia inwentarza 
majątkowego; słowem dla przedsięwzięcia wszystkie- 
go coby się tylko okazało byćj potrzebnem do zupeł- 
nego wyjaśnienia tego interessu, i nadania mu dalszego 
prawnego biegu. 

We wszystkich tych przedmiotach rząd oczekuje od 
komitetu szczegółowego raportu; tymczasem zaś za- 
ręczony przez Najjaśniejszego Pana procent po 4§ od 
summ za akcye towarzystwa otrzymanych, wypłacany 
będzie jak dotąd, w czasie właściwym." 

Następnie tenże Dyrektor Przychodów i Skarbu po- . 
dał do wiadomości publicznój, że wyżój wymieniony 
komitet złożył Rządowi Królestwa raport tój treści: 
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Przedsi§biercy utworzenia Towarzystwa, otrzy- 
mawszy ^wd. 7 (19) sierpnia 1839 r. potwierdzenia 
projektowanćj ustawy, otrzymawszy potom na prośby 
swoje, dwukrotnie dozwalane przedłużenie terminu do 
złożenia dowodów o zawiązaniu Towarzystwa; nakor 
nieć, w przełożeniu swojem z d. 1(13) ma^a 1842 
r. wyznali Rządowi swoje niemożność doprowadzenia 
przedsigwzigcia do celu. 

Zamierzone Towarzystwo miało się składać z 5000 
akcyj, każda po 100 funtów szterlingów czyli 4200 
złotych i dostarczyć kapitału 21,000,000 zł. na zbu- 
dowanie drogi żelaznój Warszawsko-Wiedeńskićj miar- 
kowanego, lecz przedsiębiorcy, aż do dnia wyznania 
swój niemożności, znaleźli tylko prawdziwy odbyt na 
1140 akcyj, wynoszących summę 4,636,000 zł. a w za- 
liczeniach za opuszczone akcye zebrali zł. 1,231,337 
gr. 11. 

Gdy więc odbyt akcyj nie doszedł połowy pigcio- 
tysiącznej liczby, po którój, w obieg wypuszczonój, 
zamierzone Towarzystwo podług §. 4 swojój ustawy, 
za zaczęte uwaźanem być miało, a z tej przyczyny do 
zawiązania się przez akt, prawem wymagany, dopro- 
wadzpnem być nie mogło, czynami zaś takiemi, jakie 
ustawa w tytule 3cim wskazała, istnienia swego nie 
objawiło, przeto rzeczywiście do zawiązania nie doszło* 

Czynności przedsiębiorców w objęciu przymiotu 
dyrektorów i w rozpoczęciu z początkiem 1840 r. bu- 
dowy drogi, okazują się być przedsięwzięte w nadziei 
sprowadzenia rychlejszego odbytu akcyj . i lepszego 
Hf przyszłości powodzenia,* lecz gdy nadzieja ta 

28 
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została omyloną, a bodowa drogi była rozpoczftą 
przed islolneni zawiązaniem Towarzystwa, przeto wy- 
padki tych czynności i długi przez przedsiębiercow 
na rozpoczętą bndowg drogi zaciągnięte, na cięiar 
posiadających papiery niedoszłego Towarzystwa li- 
czone być nie powinny, którymto posiadaczom, po- 
dłóg zdania komitetu, lyypada powrócić powierzone 
fundusze, z procentami do dnia złożenia każdego z tych 
papierów. 

Na zasadach powyższych opierając się komitet, 
przedstawił do decyzyi rządu, że należałoby: 

a) Posiadaczom akcyj niedoszłego Towarzystwa 
powrócić kapitały, teroi akcyami objęte, wraz z pro- 
centem 4^doiinia złożenia każdej akcyi. 

ó) Posiadaczom tymczasowych dowodów zabczeń, 
które podług ustawy w §. 23, na rzecz Towarzystwa, 
gdyby do zawiązania się było doszło, przypadać mia- 
ły, również powrócić takowe zaliczenia z procenta- 
mi do dnia, w którym każdy z tych dowodów zwró- 
conym zostanie. 

c) Uiszczanie tych wjpłat oddającym papiery nie- 
doszłego Towarzystwa, od dnia 19 listopada (1 gru- 
dnia) r. b. 1843, postanowić, a ostatni termm skła- 
dania tych papierów do dnia 19^" listopada (1 gru- 
dnia) 1844 r. naznaczyć, i o tern posiadaczy rzeczonych 
papierów przez pisma publiczne zawiadomić. 

Rząd Królestwa Polskiego powyższe wnioski ko- 
mitetu potwierdził, i upoważnił Dyrektora wyżej wy- 
mienionego, do wprowadzenia ich w wykonanie. 

W skutku czego wezwani zostali wszyscy właścicie- 
i« akcyj i tymczasowych dowodów (certyfikatów) nie- 
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doszłego Towarzystwa, ażeby się zgłosili dla otrzyma- 
nia zacnie przy(iadających należytości, podłag nastę- 
pującej zasady: 

1. Na składanie rzeczonych akcyj i tymczasowych 
dowodów (certyfikatów) naznacza się ostateczny ter- 
min 12«^« miesięczny, tojest od 19 Ustop. (1 grudnia) 
1843 r. do 19 listopada (1 grudnia) 1844 roku. 

2. Wszelkie akcye i tymczasowe dowody (certyfikaty) 
składane być mają: w Londynie u bankiera Harmann 
et comp. a w Warszawie, w Banku Polskim , gdzie, 
w myśl § 14 ustawy niedoszłego towarzystwa , wno- 
szone być miały fundusze za akcye. 

2f. Naieżytość za złożone akcye, po przekonani u sig 
o ich autootyczności, wypłaconą będzie w pełnćjno- 
minainój cenie, z procentem 4^^ po dzień, w którym 
akcye takowe zwrócone w ciągu wyż oznaczonego ter« 
n^inu zostaną, a to bez żadnego oddzielnego spraw- 
dzania. 

4. Naieżytość zaś za tymczasowe dowody (certy- 
fikaty), jako poświadczające cząstkowe upłaty na ra- 
chunek zamówionych akcyj, zwracaną będzie także 
z procentem 4§ po dzień ich, w ciągu wyżój oznaczo- 
nego terminu, złożenia, lecz nie inaczćj, jak za prze- 
.konaniem się o autentyczności takowych dowodów, 
i po sprawdzeniu sposobu ich wydania, oraz wpływu 
summ, za dowody takowe wniesionych. 

W pismach publicznych, na początku października 
1843 czytaliśmy, że Najjaśniejszy Pan rozkazał budo- 
wę drogi żelaznój Warszawsko- Wiedeńskiej, dalej pro- 
wadzić, i z rokiem 1847 ukończyć. 
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Powyższy, obraz dróg żelaznych w Europie prze- 
konywa, ze większa część rządów uznała już wazpość 
tój zasady, iż drogi żelazne wówczas tylko korzystne 
8% dla całego krajd, £dy je własnym kosztem rząd za- 
kłada i utrzymige. 

Wpływ pomyślny dróg żelaznych na administracyą 
kraju, nie da się połączyć z jednostronnemi prywa- 
tnych widokami^itam gdzie drogi te z odrębnych kawał- 
ków, w dłuższe i ciągłe przechodzą linie. Albowiem 
budowa i wynikające ztąd następstwa, jednoczą się 
tylko z interesem ogółu, kiedy takiem przedsięwziępiem 
zajmuje się władza, środki każdego rodzaju dzierżąca. 

Nieszczęścia wydarzone na drodze Wersalskiój, i wię- 
ksza część przypadków na drogach innych, nie mia- 
łyby zapewne miejsca, gdyby Rząd te drogi administro- 
wał; bo towarzystwa prywatne (krępowane już często, 
kroć niedogodną przez oszczędność budową) w usłu- 
dze tak kosztownój, jak jest usługa drogi żelaznćj, 
niefpósiadają dostatecznych środków, na utrzymanie 
mate^yału obiegowego w odpowiedniej ilości i nale- 
żytym wyborze. Przywileje rządowe][dla towarzystw 
prywatnych, obejmują mnóstwo przepisów, zastrzeżeń 
i ograniczeń, które chociaż bezpieczeństwo mają na 
celu i dla dobra publicznego są wydane; wielokro- 
tni^ ścieśniająi utrudzają działanie towarzystw. 
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W Austryi powszechną sprawiły radość/, uwiel' 
bienie zjednały, postanowienia co do dróg żelaznych. 
Bez rozgłaszań i rozpraw, silnie, oględnie i z chęcią 
wzięto się do wykonania ogromnych przedsięwzięć. 
Zdatni, za granicę kraju wysłani ludzie, śledzą dotąd 
postępy , zbierają i przesyłają wiadomości o ulepsze- 
niach i doświadczeniach. 

W podobnej myśli działa Bawarya, Badeńskie, Han- 
nower, Wirtemberg, Brunświk, i Francya. Na koszt 
Rządu budują się drogi z Warszawy do Krakowa, i 
z Petersburga do Moskwy. Prusy zapewne niedługo 
pójdą za ogólnym przykładem. 

We Franbyi na zaprowadzenie sieci dróg że- 
laznych, ułożono plan kolosalny. Czyli w zupełności wy- 
konanym będzie, czyli przy ciągłój zmianie mini- 
strów, zawsze równych znajdzie stronników, czas oka- 
że. Dziś jednak na różnych punktach skrzętnie budową 
się zajmują, jak dowodzą częste w pismach publi- 
cznych ogłoszenia i odezwy tyczące się przedsiębierstw 
1 dostaw do dróg żelaznych. Tam, kosztem publicznym, 
jak już powiedzieliśmy, nabywane są grunta, sporzą- 
dzane groble, przekopy, mosty i t d. Szyn zaś, 
parowozów i innego materyału obiegowego, dostarczają 
towarzystwa prywatne, które w 401etnią dzierżawę 
obejmuje drogę. Dziwna rzecz dlaczego rząd Francuzki, 
pełen pojęcia i środków, nie zarządzi obiegu na dro- 
gach kosztem skarbowym. Układy zawierane obecnie 
P^ywatnemi, nie przyniosą zapewne korzyści, jakie 
Obra kraju całego z dróg wypłynąćby powinny, 
®*e staną przedmiotem spekulacyi. Czy nie na- 
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leżałoby Francyi pójść za przykładem Belgiii w utrzy- 
mywaniu skarbowym kosztem dróg przez skarb zbu- 
dawanych? 

Nie jest tu miejsce przywodzić szczegóły ulepszeń 
i odmian jakie co chwila w budowie i utrzymaniu 
dróg żelaznych y w składzie i użyciu parowozów i 
wozów pojawiają 'sig. Nie pominiemy jednak ogólnycU 
pomysłów ulepszenie kommunikacyj na celu mają- 
cych. 

Duch ludzki niepohamowanym lotem wznosi sig 
\ za nowością dąży. Dojrzeje ztąd zapewne pigkny 
owoc na wielu gałgziach przemysłowego drzewa^gdzie 
dziś fantastyczne widzimy narośle. 

Niedawno Kleg wystąpił z myślą użycia ciśnienia 
atmosfery do posługi dróg żelaznych. (1) Wagner 
siły elektromagnetycznój w tym samym celu tiżyć za- 
mierzał. Wigkszość sądziła ze takie pomysły bgdą 
niewykonalne, niepraktyczne. Dziś jednak z postgpu, 
jaki w zastosowaniu obu tych sił zrobiono, okazuje 
'S\% że sąd był zawczesny. Doświadczenie i opinia 
biegłych techników Angielskich, jakiemi są: Brunei i 
yignioles, przekonywają że ciśnienie powietrza do 
posługi dróg żelaznych, w wielu przypadkach zasto- 
sować można. 

Ogłoszony i patentowany wynalazek p« Shuttle- 
worth, tak zwanej. drogi żelaznej hydraulicznej, był 
przedmiotem obszernych rozpraw poważnych dzien- 



(1) Opisanie drog^i ielaz. atmosferycznej znajduje się w Gazecie 
Warszawskiej z r. 1843. 
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ników, co dowodzi ze wynalazek ten nie jest pozba- 
wiony naukowćj podstawy. P. Shattleworth w miej- 
sce pary, używa ciśnienia wody za siłg poruszającą. 
W tym celu zakłada wielkie zbiorniki w wysokości 
200 stóp nad poziom drogi, zasilane praeą . machin 
parowych. 

Ze zbiorników tych, nazwanych stacyami (odle- 
głych stosownie do wielkości ruchu i profilu drogi)^ 
woda doprowadzona wielu rurami do kolei żeleznój, 
tak działa na powozy, ze te 200 stóp przez ciśnienie, 
a następnie 400 stóp nabytą prędkością posuwają sig 
naprzód. 

Nowa siła poruszająca, podana przez Jana Baggs 
w Cheltenham pod nazwą (The carbonic acid Engi- 
ne) machiny kwasu węglowego, według pism pu- 
blicznych, znakomite dla dróg żelaznych obiecuje ko- 
rzyści. 

' Pismo jedno Francuzkie mówi: Jakożkol wiek wiel- 
kie są skutki wynalazku Watta i stopniowych ule- 
pszeń parowozów, korzyści wszakże z tój potgżnćj 
siły dla handlu i przemysłu, osiągnąć tylko można 
znacznym, mianowicie na paliwo, wydatkiem. (2) 

Wychodząc z prostej zasady , że ciepło znacznie 
powiększa objętość sprężystych gazów, które wów- 
czas nadzwyczajne wywiórają ciśnienie, podjęto wie- 
le doświadczeń, ażeby z tego prawa przyrody cią- 



(2) Paliwo na ilrodza ielaznćj Great Weitern , koaztąje tyg» 
dniowo 40000 ztp. 
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gaąć korzyści, i mniejszym kosztem otrzymać siły 
przewyższające siłę pary. 

Faraday, przez długi szereg doświadczeń nad 
skraplaniem gazów, zebrał szczegółowe i ważne wy-^ 
padki względem własności i rozpręźliwości gazów 
w rozmaitych temperaturach. Na takichto własno- 
ściach gazów: amoniaku i kwasu węglowego, oparł 
p. Baggs wynalezioną siłę poruszającą. 

Gaz kwas węglowy, płyn niewidzialny, elasty^ 
czny, o połowę lżejszy od powietrza atmosferycznego, 
(100 cali kub. waży 47 granów) rozszerza się przez 
ciepło. Gaz ten w mocnym kotle, przy temperaturze 
o^^Róau. może t^ć skroplony, a wróciwszy do stanu 
lotnego przy temperaturze + 24° R. powiększa ob- 
jętość 443 razy i wywiera ciśnienie 1099 fun. na 
cal Q- Własności mechaniczne gazu aitioniackiego, są 
bardzo podobne własnościom kwasu. węglowego; przy 
takióm jak opisaliśmy, postępowaniu , powiększa ob- 
jętość 1040 razy. Lecz kiedy część gazu kwasu wę- 
glowego zmiesza się z częścią gazu amoniakalnego, 
tracą obadwa rozprężliwość, a dolana woda sprowa- 
dza je do równój objętości i t. d. 

Oto są zasady wynalazku p. Baggs; przyobiecał on 
wkrótce ogłosić w pismach Angielskich szczegółowa 
opisanie swojój machiny. 

Inny znowu wynalazek nastręcza dziennikom An- 
gielskim i Francuzkim treść do rozlicznych uwag. P« 
Henson zamierza przewozić osoby i towary po po- 
wietrzu, za pomocą pary i skrzydeł sztucznych. 

24 
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Dakotach^ umies^sesonych. pod spodem, stacza sigw^s 
po rówfli poehyłćj, i nabrawszy przyzwoitej predhości^ 
wznosi w powietrze; wówczas dopióro nastajoi^uob 
mechanizmu, na^iladujący latanie ptaków. 

Kolosalny hippogryf składa słg głównie z k^&w 
bambusowych i materyi jedwabnćj napuszczanej oliwą. 

Wszystkie czgści wynalazku p. Henson zgadzają si^ 
dokładnie z urządzeniami natury, mówi dziennik The 
Builderj a warunki naukowe są ściśle dopełnione; nie- 
można przeto bynajmniej powątpiewać o skutku. Za- 
chodzi wszelako pytanie, na któro niełatwo odpo* 
wiedzieć, czy machina parowa będzie dosyć skuteczną 
do utrzymania ruchu postępowego? 

Nauka i doświadczenie, nie wystarczają do ocenie- 
nia oporu, jaki w locie siłą pary wypadnie zwycię- 
żyć. Teorya oporu płynów przeciw płaszczyznom 
pochylonym pod małym kątem, jest najciemniejszą 
częścią mechaniki; słusznie więc p. Henson czerpał 
zasady swoje z przyrody, i spodziewać się należy, że 
odpowiednio potrzebie użył siły machiny parowój- 

Prędkość i trwanie polotu, lubo od śi^y pary za- 
leżą, jednak tylko według doświadczeń przyszłych 
oAcgą być oznaczone. Z natury rzeczy wypada, że 
nawet najmniejszy pomyślny skutek stanie «ię wróżbą 
wielkićj szybkości i długotrwahego polotu. 

Historya wynalazków mechanicznych dowodzie ze 
każde ważne odkrycie za pierwszóm pojawieniem za- 
trudniało wiele głów zdatnych; przypuścić należy że 
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i ten pomysł nadzwyczaJDy spowoduje niemało ba- 
dań naukowych; udoskonalenie mających na celu; spo- 
dziewamy sig zatóm, ze wkrótce człowiek opanuje 
żywioł nowy i latać bgdzie z wiatrami w powietrzu 
(mówiTAe Muildeń. 
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